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or allem im letzten Quartal 2014 
suchten vermehrt Unfälle die Stra- 
ßen- und Stadtbahnbetriebe in 
Deutschland heim. Betroffen waren 
Städte wie Magdeburg, Karlsruhe, Stutt- 
gart, Bielefeld und Hannover. Die Redakti- 
on bittet um Verständnis dafür, dass im 
Meldungsteil ab Seite 8 über solche Ereig- 
nisse nur in Einzelfällen berichtet wird und 
auch nicht alle Details zu den Ungücksfol- 
gen beleuchtet werden. Immerhin waren 
die Ursachen für die Zusammenstöße und 
Entgleisungen so mannigfach wie die 
betroffenen Städte, in denen es dabei leider 
auch Todesopfer zu beklagen gab. 


Besonders tragisch war der Unfall am 
12. Dezember in Bielefeld. Dort geriet eine 
37-jährige Frau unter eine als Partywagen 
eingesetzte Straßenbahn. Beim Überqueren 
des Überweges im Bereich der Haltestelle 
Landgericht rechnete sie offenbar nicht mit 
dem Herannahen des „SparrenExpress“. 
Das Pikante am Unfallort: Ausgerechnet 
dort waren im Juli 2014 marode Boden- 
Warnblinklichter demontiert und aus Kos- 
tengründen nicht ersetzt worden! 


z Frage des Monats 


Was halten Sie von zusätzlichen Bodenblinkern als Warnung vor 
herannahenden Stadt- und Straßenbahnwagen? 


Schreiben Sie uns Ihren Standpunkt per E-Mail oder gerne auch per Brief/ 
Postkarte. Die interessantesten Zuschriften veröffentlichen wir in der nächs- 
ten Ausgabe oder auf der Homepage www.strassenbahn-magazin.de. 


Schreiben Sie uns: redaktion@strassenbahn-magazin.de 
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ieh Sicherheit 


In Bielefeld kam es 
2014 zu mehreren 
Unfällen. Der am 
22. Oktober (Foto) 
ging glimpflich aus. 
Am 12. Dezember 
kam hingegen eine 
Frau ums Leben 
CHRISTIAN MATHIESEN 


Dass am Auf- und Abgang der regulär von 
den Linien 1 und 2 bedienten Haltestelle 
Menschen vor eine Stadtbahn laufen können, 
ist in Bielefeld bekannt. Nach einem derarti- 
gen Unfall 2004 wurden im Rahmen eines 
Pilotprojektes sieben in Eigenregie von Mit- 
arbeitern des Amtes für Verkehr entwickelte 
Bodenblinklichter an diesem Übergang in- 
stalliert. Diese warnten — zusätzlich zu den 
Blinklichtern an den Ampelmasten - vor 
hernahenden Schienenfahrzeugen. Doch im 
Laufe der Jahre hätten sich die inzwischen 
teils defekten Warnlichter abgesenkt und 
wären eine Stolpergefahr für Passanten ge- 
worden - so informierte die Stadtverwaltung 
nach dem tödlichen Unfall Ende 2014 die 
regionale Presse. 


Alle 22 Bahnübergänge dieser Bauart in 
Bielefeld mit Bodenblinkern auszurüsten, 
würde etwa 20.000 Euro kosten. Wer die 
immensen Kosten für den Brandschutz in 
öffentlichen Gebäuden kennt, der wird über 
den vergleichsweise niedrigen Betrag zur 
Erhöhung der Sicherheit von Fußgänger- 
übergängen den Kopf schütteln. Aber was 
halten Sie, liebe Leser, von solchen Warn- 
blinklichtern am Boden? 


Ich bin gespannt auf Ihre 
Meinungen und freue mich auf 
Ihre Zuschriften. Und ich 
wünsche Ihnen im Namen der 


gesamten Redaktion von Andre 
STRASSENBAHN MAGAZIN Marks 

ein gutes, erfolgreiches und vor Verantwortlicher 
allem unfallfreies Jahr 2015. Redakteur 
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TITEL Straßenbahnen mit Restaurantbetrieb in Deutschland 


> Betriebe 


TITEL) 


Bi Speisen auf Gleisen ........................... 16 В Entscheid mit Einspruch...................... 36 


Die Geschichte der Bistrotrams in Deutschland - Im Oktober 2014 
berichtete die Düsseldorfer Tagespresse, dass der Bistrowageneinsatz auf 
der Stadtbahnlinie U76 nach Krefeld vor dem Aus steht. Aber wie fing es 
damit vor über 90 Jahren in Deutschland an — und wo gab es das noch? 


Wiener Linien bestellen mit „Flexity Wien” Konkurrenz für 
ULF — Bombardier Transportation erhielt Anfang Dezember 2014 einen 
Großauftrag zum Bau von neuen Straßenbahnwagen für die Stadt Wien. 
Wenige Tage später legte die Firma Siemens dagegen Einspruch ein 


E Vertrautes im Wandel mE VPE 28 E Deutsche Aufbauhilfe WES ص‎ 38 


Veränderungen bei Braunschweigs Straßenbahn - Ab diesem 
Frühjahr werden die werksneuen Tramino bewährte Düwag/LHB-GT6 Typ 
„Mannheim“ und deren Beiwagen schrittweise ersetzen. Aber auch am 
Streckennetz stehen Veränderungen bevor, andere kamen Ende 2014 zum 
Abschluss. Hier der Stand zum Jahresanfang 2015 


Titelmotiv 

Am Jan-Wellem- 
Platz trafen sich am 
8. Mai 1975 die mit 
Speiseabteil verse- 
henen Wagen der 
Rheinbahnlinien D 
und K 

WOLFGANG MEIER 


Der Einsatz deutscher Gebrauchtwagen in der Türkei — Um sich 
ein leistungsfähiges Nahverkehrssystem aufzubauen, haben viele türkische 
Betriebe gebrauchte Wagen aus Deutschland beschafft. Doch während die 
, Deutschen" in einigen Städten eine langfristige Zukunft haben, wandern 
sie anderswo aufs Abstellgleis 
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|> Wien: Konkurrenz für ULF 36 


5 Hirschberg: An den Fuf den Riesengebirges 58 
» Fahrzeuge 


Bi Eine Tram für alle?............................. 46 


InnoTrans-Neuheiten, Teil 2: Die OmniTram von Elektrontrans – 
Im Herbst 2014 war erstmals ein ukrainischer StraBenbahnwagen auf der 
Schienenfahrzeugmesse in Berlin vertreten. Doch was macht ihn noch aus? 


Die Cottbuser „Langläufer” — Bewährtes für die Zukunft ertüchtigen 
anstatt ein Vielfaches in Neues zu investieren — diesen Weg geht derzeit 
auch die Cottbusverkehr GmbH. Alle Hintergründe, Erfahrungen und Pläne 
mit den auf weitere 16 Einsatzjahre vorbereiteten KTNF6 


Duisburgs Tw 2000 verlásst Deutschland — Nach langer Suche hat 
die DVG für ihre Variobahn einen Käufer gefunden. Der abgestellte Einzel- 
gänger wird demnächst als „Standmodell” nach Norwegen kommen 


A STRASSENBAHN im Modell 


Aus zwei mach eins ......................... 76 


Dieter Frank baute aus zwei Halling-Zweiachsern und diveren Ersatztei- 
len den vierachsigen Triebwagen 141 der Filderbahn 
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sche Altwagen vermittelt wurden 70 


Я 


TITEL. 
E Auf den Spuren Gerhart Hauptmanns..... 58 
Erinnerungen an die Hirschberger Talbahn - Die Zahl der Sommer- 
frischler und Schlesier, die sie noch im Betrieb erlebt haben, sinkt Jahr für 
Jahr. Doch die reizvolle Überlandbahn von Hirschberg an den Fuße des 
Riesengebirges hat es verdient, niemals in Vergessenheit zu geraten! 


E Abschied vor 60 Jahren....................... 65 


Die Einstellung der Karlsruher Lokalbahn 1955 — Vor sechs Jahr- 
zehnten endete der elektrische Betrieb auf den 1.000-Millimeter-Gleisen der 
Kleinbahn Karlsruhe. Damit endete der schon in den 1930er-Jahren eingelei- 
tete Aderlass des von der Bevölkerung „Lobberle“ genannten Bähnleins 


E Zwischenstopp beim Münster-Spatz....... 66 


Die Ulmer Straßenbahn 1994 — Vor knapp zwei Jahrzehnten besuchte 
ein Oldenburger Nahverkehrsfreund im Rahmen einer Tour durch Bayern 
auch die schwäbische Münsterstadt an der Donau. Aber weshalb verließ er 
den Ulmer Straßenbahnbetrieb mit zwiespältigen Gefühlen? 


Hilfsaktionen Günter Н. Köhlers für rumänische Trambetriebe — 
Im Sommer 1994 trafen die ersten Gebrauchtwagen aus München in Buka- 
rest ein. In den folgenden Jahren erhielt fast jeder rumänische Straßen- 
bahnbetrieb Altwagen aus Deutschland. Doch wer hatte das alles initiiert? 


Bild des Monats 


Bereits drei Tage vor dem Heiligen Abend erlebten wir die 
längste Nacht des Winterhalbjahres = seit 22. Dezember 
werden die Tage wieder länger. Trotzdem prägen schnell ein- 
setzende Dunkelheit und in.den nächsten zwei, drei Mona- 
ten wohl immer wieder einmal auch Schnee den Alltag vieler 
Straßenbahnbetriebe. Eine nächtliche Winterstimmung bei 
Vollmond hielt Frederik Buchleitner am 28. März 2013 in 
seiner Heimatstadt München am Rondell Neuwittelsbach in 
Neuhausen im Bild fest. Der mittlerweile 48-jährige P-Ge- 
lenkzug 2006/3039 war erst kurz zuvor aufgrund eines 
Serienschadens bei den Variobahnen in den Liniendienst 
zurückgekehrt. Ob die Hochflurzüge im Jahr 2017 den 

50. Jahrestag im Fahrgastbetrieb noch feiern können? 


Bild des Monats 


SIRASSENDA 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


JOU] 


Am ersten Tag des Linienbetriebes ist Flexity 8014 in Richtung Hauptbahnhof unterwegs 


Berlin: Straßenbahnanschluss für den Hauptbahnhof 


BERNHARD KUSSMAGK 


Linien überwiegen 


ш Im Heft 1/2015 thematisierten wir 
die Länge von einigen Regio-Tram-Stre- 
cken. Sie reichen weit hinaus ins Um- 
land. Wir fragten, was die Leser von 
solchen langen Verbindungen halten. 
Die Hälfte der an der Umfrage teil- 
nehmenden Personen lobte auch das 
Vorhandensein von langen Tram-Train- 
Strecken. So lassen sich viele Anwohner 
bequem und umsteigefrei in die Innen- 
städte der Ballungszentren bringen. 
Etwa ein Achtel der Teilnehmer sa- 
hen das anders — sie erklärten, dass 
Reisende, die schnell von A nach B wol- 
len, dadurch unnötig viele Halte und 
lange Fahrzeiten in Kauf nehmen müss- 
en. Die übrigen 37,5 Prozent der Um- 
frageteilnehmer bezeichneten das 
System als noch unausgereift. Lang- 
samere Züge müssten überholt wer- 
den können, doch dafür fehlen oft 
entsprechende Ausweichstellen. м 


Neubaustrecke mit acht Jahren Verspätung 


EŒ Ab 2006 sollte sie ursprünglich be- 
reits fahren, aber es dauerte — mit 
mehreren Terminverschiebungen — 
acht Jahre länger, bis die erste Stra- 
Benbahn den Berliner Hauptbahnhof 
erreichte. Sechs neue Haltestellen ent- 
standen an der 1.800 Meter langen 
Neubaustrecke. Am 9. Dezember 2014 
schaltete die BVG den Fahrstrom auf 
der Neubaustrecke ein, tags darauf 
fanden die Bügelfahrt und die behörd- 
liche Abnahme statt und am 11. De- 
zember begannen die Instruktions- 
fahrten. Am 14. Dezember bog Flexity 
9010 als erster fahrplanmäßiger Kurs 
um 6.52 Uhr am U-Bahnhof Naturkun- 
demuseum aus der Chausseestraße in 
die Invalidenstraße ein und erreichte 
damit den Ausgangspunkt der Neu- 


baustrecke. Selbstverständlich saßen 
mehrere eingefleischte Straßenbahn- 
fans in der Bahn. 

Längs der Invalidenstraße führte die 
Fahrt des ersten Kurses auf der stra- 
Benbündig trassierten Strecke am Na- 
turkundemuseum und am Bundesmi- 
nisterium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur vorbei zunáchst zur Hal- 
testelle Invalidenpark, wo sich der 
Mauerbrunnen mit dem Kunstwerk 
der sinkenden Mauer befindet. Weiter 
westwárts geht es noch ein kurzes 
Stück auf der Straße, dann beginnt am 
Bundesministerium für Wirtschaft und 
Energie der eigene Bahnkörper mit 
Rasengleis. Anschließend folgt die 
stark gewölbte Sandkrugbrücke an 
und nach dem Passieren der ehemali- 


gen Sektorengrenze ist der einstige 
Westsektor Berlins erreicht. Weiter auf 
Rasengleis führt die Fahrt bis zur pro- 
visorischen Haltestelle Hauptbahnhof, 
kurz vorher durchquert die Trasse auf 
einem kurzen eingleisigen Abschnitt 
die im Bau befindliche eigentliche Hal- 
testelle Hauptbahnhof. 


Notlösung am Hauptbahnhof 
Die aufwendige Haltestellen-Beton- 
konstruktion mit geschwungenen Dä- 
chern am Hauptbahnhof haben die 
ausführenden Baufirmen nicht termin- 
gemäß fertiggestellt. Um die Strecke 
dennoch zum Fahrplanwechsel zu er- 
öffnen, ließ der Senat sehr kurzfristig 
eine westlich der eigentlichen Halte- 
stelle gelegene Ersatzhaltestelle er- 


richten. Hierzu wurden dort gepflanzte 
Bäume wieder ausgegraben und der 
Rasen längs der Gleise abgetragen, 
um solide ausgeführte Behelfshalte- 
stellenperrons mit Wartehallen anzule- 
gen. An der eigentlichen Haltestelle ist 


vorübergehend nur ein Gleis in Mittel- 


lage einbetoniert, um die Baufreiheit 


für die Fertigstellung der Dächer zu 


gewährleisten. In Fahrtrichtung Wes- 


ten schließt sich kurz nach dem 


Hauptbahnhof eine große 1,3 Kilome- 


ter lange Blockumfahrung über Invali- 


denstraße, Alt-Moabit, Emma-Her- 


wegh-Straße und Clara-Jaschke-Straße 


an. Noch im Zuge der Invalidenstraße 
liegt die Haltestelle Lesser-Ury-Weg, 
hier ist kein eigener Gleiskörper vor- 
handen und es gibt nicht einmal ein 
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Kap, sondern es handelt sich um eine 
klassische Haltestelle mit Ausstieg auf 
der Fahrbahn. Die Strecke geht noch 
ein Stück längs der Invalidenstraße 
weiter, dann führt sie in einem schar- 
fen Linksbogen in die Straße Alt-Moa- 
bit, in der sich die Haltestelle Lünebur- 
ger Straße zwischen alten Bäumen auf 
Rasengleiskörper befindet. Diese Hal- 
testelle ist die Endstation, an der alle 
Fahrgäste aussteigen müssen. Nach 
einem Linksbogen führt die Trasse 
noch etwa 200 Meter weiter zur drei- 
gleisigen Betriebsendstelle in der 
Emma-Herwegh-Straße. Einstiegshal- 
testelle ist die Clara-Jaschke-Straße, 
von hier geht es zurück in die Invali- 
denstraße zum Hauptbahnhof. 


Neue Strecke bald 

mit drei Linien 

Zunächst bedient die Neubaustrecke 
nur die Linie M5 von Hohenschönhau- 
sen kommend im 10-Minuten-Takt, 
abends alle 20 Minuten. Die Fahrzeit 
beträgt insgesamt 55 Minuten. Eine 
erhebliche Aufwertung erhält die Stre- 
cke im Jahr 2015, wenn die BVG ver- 
mutlich zum Sommerfahrplanwechsel 
die bislang am Nordbahnhof enden- 
den Linien М8 und M10 über das der- 
zeit noch im Umbau befindliche Stre- 
ckenstück zwischen Nordbahnhof und 
Chausseestraße längs der Invaliden- 
straße bis zum Hauptbahnhof verlän- 
gert. Die Straßenbahnen werden zwar 
durch intelligente Ampelschaltungen 
und Fahrbahnaufteilungen in ihrer 
Vorfahrt begünstigt, jedoch ist die In- 
validenstraße eine sehr stark befahre- 
ne Hauptstraße, insbesondere im 
Kreuzungsbereich mit der Chausse- 
estraße behindert der Individualver- 
kehr erheblich das Vorankommen der 
Bahnen. 


Neubaustrecke 
auf alten Trassen 


Mit Ausnahme der Strecke in den 
Straßenzügen Emma-Herwegh-Stra- 
Ве und Clara-Jaschke-Straße lagen 
bereits vor einigen Jahrzehnten 
überall schon einmal Schienen. Die 
letzte noch benutzte Strecke war je- 
ne von der Sandkrugbrücke bis Alt- 
Moabit längs der Invalidenstraße, 
hier fuhr bis zum 2. Mai 1963 die 
(Westsektoren-) Linie 44. Eine weite- 
re Verlängerung der Strecke von Alt- 
Moabit Ecke Invalidenstraße west- 
wärts bis zum U-Bahnhof Turmstraße 
ist vorgesehen, sie hat bereits einen 
fortgeschrittenen Planungsstand er- 
reicht. Auch sie wird im Zuge von 
Straßen verlaufen, die bis in die 
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fährt Tw 8006 die Gerüstkonstruktion am Eröffnungstag 


1960er-Jahre bereits Straßenbahn- 
verkehr aufwiesen. BEKUS 


Hannover 
Stadtbahnverlängerung 
bis Misburg in Betrieb 


Bi Mit „großem Bahnhof" haben am 
14. Dezember 2014 viele Bürger und 
die üstra im Zentrum von Misburg den 
Anschluss an das Stadtbahnnetz der 
Region Hannover gefeiert. Seit dem 
Fahrplanwechsel an diesem Tag endet 
die Linie 7 an der neuen Haltestelle 
Misburg. Aus diesem Grund verkehr- 
ten die Stadtbahnwagen zwischen 
Kröpcke und Misburg am 14. Dezem- 
ber den ganzen Tag zum , Nulltarif". 


Am 10. Dezember fand die Abnahme der Neubaustrecke mit Tw 6120 statt, 
er besitzt eine Dachkanzel zur Fahrleitungsbeobachtung 


SEBASTIAN SCHRADER 


CHRISTIAN MUCH 


Der neue Streckenabschnitt mit insge- 
samt drei barrierefreien Haltestellen 
ist rund 1,5 Kilometer lang und ver- 
bessert das Verkehrsangebot für rund 
5.000 Einwohner sowie etwa 2.000 
Bescháftigte. Im erweiterten Einzugs- 
bereich profitieren sogar über 13.000 
Menschen von der Stadtbahnverlàn- 
gerung. Sie alle kónnen das Zentrum 
von Hannover nun mit der Linie 7 in 
gut 20 Minuten schnell, bequem und 
umsteigefrei erreichen. Die gesamte 
A-Strecke der Stadtbahn zwischen 
Misburg, Altwarmbüchen und Wett- 
bergen ist barrierefrei ausgeführt. 

Die Verlángerung nach Misburg 
kostete rund 20 Millionen Euro. Der 
Bund übernimmt davon rund zehn 


Hannover: Am 14. Dezember 2014 erreichte die erste offizielle Fahrt den 


neuen Endpunkt der Linie 7 in Misburg 


ACHIM UHLENHUT 


Dresden 


Duisburg 


. Gemäß einem neuen Brand- 


schutzgutachten sollen die Düssel- , 
dorfer und Duisburger B-Wagen 
Rauchdetektoren erhalten, um 
weiterhin den gesetzlichen Anfor- 
derungen an die Sicherheit im Tun- 
nel zu genügen. Während die 
Rheinbahn ihre 103 Stadtbahnwa- 
gen zügig ausrüstet, verzögert sich 
in Duisburg die Nachrüstung der 
18 B-Wagen für die Gemein- 
schaftslinie U79. Eine Sprecherin 
der DVG erklärte, die Stadt werde 
alles tun, die Finanzierung zu si- 
chern. Die Rheinbahn erklárte, Wa- 
gen ohne Brandschutzeinrichtun- 
gen künftig möglicherweise nicht 
mehr in den Düsseldorfer Tunnel 
fahren zu lassen. 


. Nach jüngsten Diskussionen 
um die mógliche Eróffnung der 
,Wehrhahn-Linie" im Oktober 
2015 hat die Stadt Düsseldorf 
dafür nun offiziell den 20. Febru- 
ar 2016 festgelegt. Als Grund 
der Verschiebung gelten die Ein- 
beziehung zweier zusätzlicher 
Pufferfristen für unvorhersehba- 
re Probleme von jeweils vier 
Wochen. Zudem möchte die 
Rheinbahn die oberirdischen An- 
schlüsse nicht parallel zum er- 
höhten Verkehrsaufkommen in 
der Vorweihnachtszeit bauen. 
Die Baustelle befindet sich aktu- 
ell im Zeitplan, im Südast zum 
Bilker Bahnhof läuft bereits der 
betriebliche Ausbau. 


paco 


. Ende 2014 schrieben die 
Dresdner Verkehrsbetriebe AG 
(DVB) die Arbeiten zur Errich- 
tung einer neuen Haltestelle an 
der Überlandlinie 4 aus. In Wein- 
bóhla soll zwischen den beste- 
henden Haltestellen an der Gleis- 
schleife und an der Köhlerstraße 
eine neue barrierefreie Haltestelle 
, GellertstraBe" entstehen, um die 
gewachsene Wohnbebauung bes- 
ser zu erschließen. Die Arbeiten 
umfassen die Anlage zweier 
Bahnsteige, eines signalgesicher- 
ten Übergangs sowie für das 
stadtwärtige Gleis einen Fahrgast- 
unterstand und DFI-Anzeige. МР 


Stuttgart: Neue Kahibslige braucht demnächst die Лабе", Ме einer der 


bereits 32 Jahre alten Wagen am Marienplatz 


PHILIPP KRAMMER 


München: Wieder Ärger hat die MVG mit den Variobahnen, die wegen Schä- 


den zum Teil im Depot bleiben. Am 18. September 2014 fuhr Tw 2302 noch 


Millionen Euro, das Land etwa 2,5 Mil- 
lionen Euro und die Region Hannover 
7,5 Millionen Euro. Das Gesamtvorha- 
ben zur Anbindung von Altwarmbü- 
chen und Misburg ist damit nach einer 
Bauzeit von zwölf Jahren und einer In- 


vestitionssumme von insgesamt etwa 
84 Millionen Euro abgeschlossen. 
Bereits bis Juni 1955 fuhr die Stra- 
Benbahn schon einmal bis „Meyers 
Garten” — dem damaligen Zentrum 
Misburgs. Nach fast 60 Jahren ist sie 


nun als moderne Stadtbahn nach Mis- 
burg zurückgekehrt. PM 


Stuttgart 


„2аске“ und Stadtbahn 
brauchen neue Züge 


Bi Die Stuttgarter Straßenbahn AG 
(SSB) will bis Ende 2018 rund 508 Mil- 
lionen Euro in neue Strecken und Fahr- 
zeuge investieren, dabei sind auch 
neue Züge für die Zahnradbahn ge- 
plant. Die ,Zacke" zwischen dem 
Stuttgarter Süden und Degerloch 
transportiert auf einem kleinen An- 
hänger bergauf auch Fahrräder. Im 
Sommer kommt es an der Endhalte- 
stelle Marienplatz immer wieder zu 
Staus und Wartezeiten, weil zu wenige 
Räder mitgenommen werden können. 
„Wir wollen künftig aus Sicherheits- 
gründen eine Radbeförderung im 
Fahrzeug, die es dann auch talwärts 
geben kann", sagte SSB-Vorstands- 
sprecher Wolfgang Arnold am Diens- 
tag bei der Vorstellung des Wirt- 
schaftsplans 2015. Mit den neuen 
Fahrzeugen für die Zahnradbahn müs- 
se auch das Thema Barrierefreiheit ge- 
lóst werden. Die drei Züge, die auf 
zwei Kilometern Streckenlänge 200 
Meter Höhenunterschied überwinden, 
sind inzwischen 32 Jahre alt. 

Bald über 30 Jahre haben auch die 
ersten Stadtbahnwagen auf den Rà- 
dern. Auch hier gibt es laut Arnold Er- 
satzbedarf für rund 40 Fahrzeuge. Die 
SSB hat in diesem Jahr zur Auswei- 
tung des Streckennetzes bereits 20 


Bi Weil am Rhein: Am 14. Dezember 2014 ging die neue grenzüberschreitende Tramverbindung von Basel nach 
Weil am Rhein in Betrieb. Auf die Gratisfahrten am Eröffnungstag machten große Aufkleber an den Fahrzeug- 


fronten aufmerksam, wie hier bei Combino 320 an der Gärtnerstraße 
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Noch mehr Auswahl unter 
WWW. strassenbahn- 


neue Stadtbahnen für rund 80 Millio- 
nen Euro in Betrieb genommen. 20 
weitere wurden bestellt. Weil es keine 
Zuschüsse für diese Anschaffungen 
mehr gibt, steigen die Schulden der 
SSB auf 250 Millionen Euro an. Um die 
Verschuldung im Griff zu halten, wird 
die Sanierung von Bürogebäuden und 
Werkstätten aufgeschoben. PM 


München 


Sieben Variobahnen 
derzeit stillgelegt 


E An der Unterseite von sieben der 13 
vorhandenen Münchener Variobahnen 
sind im Bereich der Wagenkästen Risse 
an Schweißnähten aufgetreten, die auf 
eine mangelhafte Verarbeitung zurück- 
zuführen sind. Die Münchner Verkehrs- 
gesellschaft (MVG) hat die Risse im 
Zuge der routinemäßigen Wartung ent- 
deckt. Stadler soll nun schnellstmöglich 
ein geeignetes und vor allem genehmi- 
gungsfähiges Reparaturkonzept vorle- 
gen. Die sechs bisher nicht betroffenen 
Variobahnen werden in engen Abstän- 
den auf Schäden überprüft. Dadurch ist 
die Sicherheit des Betriebs in jedem 
Falle gewährleistet. 

Infolge des neuerlichen Fahrzeu- 
gengpasses kann es zumindest außer- 
halb der Ferienzeit zu Ausfällen einzel- 
ner Kurse kommen. Kurzfristig strebt 
die MVG an, die Ausfälle auf die Ver- 
stárkerlinie 28 (Sendlinger Tor — 
Scheidplatz) zu begrenzen und dort er- 
satzweise Busse einzusetzen. Erst zum 
3. November 2014 hatte die MVG hier 
das Angebot verbessert. 

Abhängig von der Verfügbarkeit der 
übrigen Wagenflotte sind auch einzel- 
ne Ausfälle auf der Verstärkerlinie 22 
nicht auszuschließen. Eine Entspan- 
nung der Wagenparksituation erhofft 
sich die MVG durch die neuen Ave- 
nios, die bei Redaktionsschluss fast 
vollständig in Betrieb genommen wa- 
ren. Msp 
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Frankfurt 


Neue Strecke und 
Linienumlegung 


Bi Am 13. Dezember 2014 eröffnete 
die VerkehrsGesellschaft Frankfurt 
am Main (VGF) die neue Straßen- 
bahnstrecke in der Stresemannallee. 
Sie verbindet die bereits zuvor exis- 
tenten Haltestellen , Stresemannal- 
lee/Gartenstraße” und „Streseman- 
nallee/Mörfelder Landstraße”. Die 
Bauarbeiten begannen im Januar 
2014. Die Arbeiter bewegten in den 
zurückliegenden Monaten 14.850 
Kubikmeter Boden, verlegten 4.600 
Meter Schienen einschließlich 15 
neuer Weichen und acht Gleiskreu- 
zungen, zogen 12.050 Meter Kabel 
und stellten 165 Maste auf. Auf 600 
Metern der 1,1 Kilometer langen 
Neubaustrecke liegt Rasengleis. Die 
Neustrukturierung der Streseman- 
nallee ist mit der Inbetriebnahme 
der Straßenbahn noch nicht abge- 


Mainz 


Erste Gleise der 
,Mainzelbahn" verlegt 


Bi Die Neubaustrecke vom Haupt- 
bahnhof auf den Lerchenberg nimmt 
Gestalt an: Am 24. November 2014 
ließ die Mainzer Verkehrsgesellschaft 
(MVG) auf dem Gelände an der Johan- 
nes-Gutenberg-Universität symbolisch 
die ersten Gleise verlegen: Zwei Bag- 
ger hoben das erste Schienenstück ins 
Gleisbett. Rheinland-Pfalz ^ Infrastruk- 
turminister Roger Lewentz hob dabei 
die Bedeutung das Projekts „Mainzel- 
bahn” für den Ausbau des Nahver- 
kehrs in der Landeshauptstadt hervor: 
„Eine wachsende Stadt wie Mainz 
braucht ein mitwachsendes Verkehrs- 
system, damit die Ansprüche der Bür- 
gerinnen und Bürger an ihre Mobilität 
auch künftig erfüllt werden können. 
Daran baut die MVG mit der Mainzel- 
bahn. Das Land fördert den Bau mit 
mehr als neun Millionen Euro." SWM- 
Vorstand Detlev Höhne betonte: „Wir 
bekommen mit der Mainzelbahn vo- 
raussichtlich eine Million zusätzliche 
Fahrgäste auf die Schiene, so dass der 
Nutzen für die Allgemeinheit die Kos- 
ten bei weitem übersteigt." 
Insgesamt sind für den Bau der 
Mainzelbahn Investitionskosten von 
83,6 Millionen Euro kalkuliert. Hiervon 
trägt die Stadtwerke Mainz AG rund 31 
Millionen Euro, das Land Rheinland- 
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Frankfurt: Der neu im historischen Farbschema lackierte Pt-Wagen 748 ist am 13. Dezember 2014 als Sonderkurs 
der Linie 17 auf der Neubaustrecke in der Stresemannallee unterwegs 


schlossen, Straßen- und Kanalarbeiten 
dauern voraussichtlich noch bis Mitte 
2015 an, die Gesamtinvestitionen be- 
laufen sich auf rund 20 Millionen Euro. 
Nach der offiziellen Eröffnung luden 
neben den Linienzügen auch histori- 
sche Straßenbahnen der VGF zu Frei- 
fahrten zwischen Hauptbahnhof und 


Pfalz fördert das Projekt mit rund neun 
Millionen Euro. Bei Nachweis der zu- 
wendungsfähigen Kosten hat der Bund 
eine Gesamtförderung von bis zu 44 
Millionen Euro in Aussicht gestellt. Mit 
dem neuen Streckenabschnitt zwi- 
schen Hauptbahnhof-West und dem 
Lerchenberg wächst das Mainzer Stra- 
Benbahnnetz um etwa die Hälfte auf 
dann knapp 30 Kilometer. Ende 2016 
rechnet die MVG mit der Inbetriebnah- 


me der neuen Strecke. PM 
Schwerin 

Netzteilung wegen einer 
Brückensprengung 


Ш Die Sprengung einer baufälligen 
Straßenbrücke machte zwischen dem 
27. November und dem 1. Dezember 
2014 die Teilung des Schweriner Stra- 
Benbahnnetzes erforderlich. Die 1974 
errichtete Straßenbrücke über die sechs- 
spurige Ludwigsluster Chaussee, die 
auch die Straßenbahnlinien 1, 2 und 4 
unterqueren, gehörte laut eines ADAC- 
Berichts zu den marodesten Brücken 
Deutschlands. Um die Abbrucharbeiten 
möglichst kurz zu halten, entschlossen 
sich die Verantwortlichen zur Sprengung 
der Brücke. Während der vorbereitenden 
Arbeiten sowie der anschließenden 
Trümmerbeseitigung fuhren zwischen 
dem Platz der Jugend und der Stauffen- 
bergstraße keine Straßenbahnen. Die 
aus Norden kommenden Züge der Lini- 


Neu-Isenburg ein, am Rande organi- 
sierte die VGF ein kulturelles Rahmen- 
programm. 

Die Linie 17 verbindet seit 2003 den 
Rebstock und die City West mit dem 
Hauptbahnhof, dank Durchbindung 
über die Neubaustrecke wächst die Li- 
nienlänge von 4,5 auf über zehn Kilo- 


FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


meter. Montags bis freitags fährt die 
Linie 17 im 10-Minuten-Takt, zu den 
Hauptverkehrszeiten verdichtet im 7,5- 
Minuten-Takt, wochenends alle 15 Mi- 
nuten. Den Abschnitt bis Neu-Isenburg 
übernimmt die Linie 17 von der Linie 
14, diese endet vom Ernst-May-Platz 
kommend künftig an der Louisa. MsP 


ge 


Schwerin: Am Bertha-Klingenberg-Platz bestand Ende November ein 


Übergang von der Straßenbahn zum Schienenersatzverkehr JENS PERBRANDT 


Zwickau: Nach beendeter Sperrung fährt jetzt die Linie 5 — wie hier am 
28. November 2014 mit Zug 932+943 — wieder durchgängig vom Klini- 


kum zum Hauptbahnhof 
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Nordhausen: Die beteilig 


Nordhausen 


ten Akteure v 
bahnen (HSB) und der Politik nach der Vertragsunterzeichnung in Ilfeld am 12. Dezember 2014 
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Neuer Verkehrsleistungsvertrag mit HSB unterzeichnet 


ш Am 24. November 2014 schlos- 
sen der Freistaat Thüringen und die 
Harzer Schmalspurbahnen (HSB) ei- 
nen ab 1. März 2015 geltenden Ver- 
kehrsvertrag zur Fortsetzung des 
„Nordhäuser Modells" (siehe SM 
1/15, Seite 27). 

Im Rahmen der sechsjährigen Ver- 
tragslaufzeit bestellt der Freistaat 


en 1 und 2 endeten an der sonst nicht 
planmäßig befahrenen Schleife am 
Bertha-Klingenberg-Platz. Im südlichen 
Netzteil fuhren die Züge zum Betriebs- 
hof Haselholz. Da dieser keine Gleisver- 
bindung zum nördlichen Netzteil besaß, 
mussten die Nahverkehr Schwerin 
GmbH (NVS) die im , Nordnetz" einge- 
setzten Züge für den Zeitraum der Netz- 
teilung auf dem gesperrten Streckenab- 
schnitt abstellen. Die Fahrten auf dem 
Nordabschnitt der Linie 4 erbrachte er- 
satzweise die Linie 2, auf dem Südab- 
schnitt verkehrten die Züge mit Linien- 


Thüringen jährlich rund 174.000 Zug- 
kilometer im Schienenpersonennah- 
verkehr bei den HSB. Auf dieser Finan- 
zierung aufbauend, unterzeichneten die 
Verkehrsbetriebe Nordhausen GmbH 
(VBN) und die HSB am 12. Dezember 
2014 einen Verkehrsleistungsvertrag 
zur Weiterführung der Kooperation 
beider Unternehmen im Südharz. Im 


übergang zwischen Linie 1 und 2 am 
Großen Dreesch. Auf dem gesperrten 
Abschnitt richtete die NVS Schienener- 
satzverkehr mit Bussen ein. JEP 


Zwickau 


Gleiserneuerung 
in Marienthal 


B Nach Abschluss der Gleisbauarbei- 
ten zwischen den Haltestellen Goethe- 
straBe und Fritscheplatz fahren die 
Straßenbahnen der Linien 4 und 5 seit 
Mitte November 2014 wieder auf dem 


Vossloh: Derzeit liefert der Hersteller 13 neue Tramlink nach Rostock, bis 


2017 soll die Fahrzeugsparte Vossloh Transportation veräußert sein 
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Zuge dieser Zusammenarbeit beauf- 
tragen die HSB die VBN auch zu- 
künftig als Subunternehmer mit der 
Erbringung eines Teils der von Thü- 
ringen bestellten Nahverkehrsleis- 
tungen auf HSB-Gleisen, wofür in 
bewährter Weise die „Combino 
Duo"-Fahrzeuge der VBN zum Ein- 
satz kommen. MSP 


Streckenast zum Städtischen Klinikum. 
Im Stadtteil Marienthal erneuerten zu- 
vor die Stádtischen Verkehrsbetriebe 
Zwickau GmbH (SVZ) zwischen 1. Sep- 
tember und 15. November auf einer 
Länge von 360 Metern die Straßen- 
bahngleise einschließlich Bettung und 
Fahrbahn. Als Unterbau für die Gleise 
fungiert nun eine Stahlfaserbetonplat- 
te anstelle des Schotterbetts. Der 
Gleiskörper ist im Fahrbahnbereich 
jetzt mit Gussasphalt eingedeckt. Die 
bisherige Abdeckung aus Betonplatten 
hielt den gewachsenen Belastungen 
des Straßenverkehrs nicht länger 
Stand. Aufgrund von Baugrundproble- 
men und Witterungseinflüssen verzö- 
gerte sich die Freigabe um eine Wo- 
che. Während der Bauzeit fuhr der 
eingerichtete Schienenersatzverkehr 
zum Klinikum eine weiträumige Um- 


leitung. MÖC 
Industrie 

Vossloh 

Bahnhersteller ab 2017 


ohne Fahrzeugsparte 


Bi Die westfälische Vossloh AG möch- 
te sich in Zukunft auf den Bereich 
Bahninfrastruktur konzentrieren und 


die Schienenfahrzeugherstellung auf- 
geben. Dies gab der Vorstand anläss- 
lich der Präsentation des neuen Stra- 
tegiepapiers Anfang Dezember 2014 
bekannt. Der Geschäftsbereich Trans- 
portation, zu dem die Werke Vossloh 
Lokomotiven GmbH in Kiel, Vossloh 
Spanien S.A. und Vossloh Kiepe gehö- 
ren, steht bis 2017 zum Verkauf. Damit 
wird sich das Unternehmen auch von 
der Herstellung von Stadtbahn- und 
Straßenbahnfahrzeugen sowie der da- 
zugehórigen elektrischen Komponen- 
ten trennen. Nach der im Dezember 
2014 abgeschlossenen Lieferung nach 
Rostock erhalten derzeit unter ande- 
rem Karlsruhe und Gmunden Straßen- 
bahntriebwagen von Vossloh. Die 
Stadt Wuppertal erhält ab Frühjahr 
2015 neue Schwebebahnwagen von 
Vossloh-Kiepe. JEP 


Solaris/Vossloh 
O-Busse für Esslingen 


ш Die Konsortialpartner Solaris Bus A 
Coach S.A. und Vossloh Kiepe GmbH 
haben mit dem Städtischen Verkehrs- 
betrieb Esslingen (SVE) einen Auftrag 
über die Lieferung von vier Trollino 
18,75 im Metrostyle-Design unter- 
zeichnet. Die modernen O-Busse kön- 
nen dank Lithium-Titanat-Traktions- 
batterien mit hoher Speicherkapazität 
längere Strecken rein elektrisch fah- 
ren. Die Aufladung ist über die Ober- 
leitung auch während der Fahrt mög- 
lich, darüber hinaus wird beim 
Bremsvorgang Energie zurückgewon- 
nen. Die Vorteile von O-Bus und Batte- 
riebus sind im Trollino 18,75 verbun- 
den. Ende 2015 ist die Lieferung der 
ersten beiden Fahrzeuge vorgesehen. 

Mit ihren 18,75 Metern werden die 
Trollino für Esslingen die längsten bis- 
her von Solaris hergestellten O-Busse 
sein, dazu gleichzeitig die längsten 
Solaris-Busse im MetroStyle-Design. 
Die Antriebs- und Bordnetzausrüs- 
tung einschließlich Batterien liefert 
Vossloh Kiepe. Die Fahrzeuge verfü- 
gen über einen Zweiachsantrieb, dies 
gewáhrleistet eine gute Beschleuni- 
gung und eine sichere elektrische 
Bremsung mit hoher Energierückge- 
winnungsquote. Die Trollino sind voll- 
niederflurig ausgelegt und verfügen 
über 43 Sitzplätze. 

Esslingen ist eine der drei deut- 
schen Städte, die über ein O-Bus-Netz 
verfügen. Der Kauf der modernen So- 
laris Trollino bietet für den SVE die 
Möglichkeit, unabhängig vom Oberlei- 
tungsnetz neue Streckenabschnitte zu 
erschlieBen. O-Busse von Solaris sind 
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Bombardier Transportation: Auf dem Flughafen der malaysischen Haupt- 
stadt Kuala Lumpur ist das nun für China vorgesehene APM-System be- 


reits seit dem Jahr 1998 im Einsatz 


seit 2010 auf dem deutschen Markt 
präsent. Zwölf Gelenk-Oberleitungs- 
busse Trollino 18 verkehren bereits in 
Eberswalde. PM 


Skoda Electric 


24 Trolleybusse 
für Budapest 


ш Das Konsortium aus Skoda Elect- 
ric und Solaris wird 24 neue Trolley- 
busse in die ungarische Hauptstadt 
liefern. Es handelt sich dabei um 14 
Trolleybusse mit einer Länge von 
zwölf Metern und zehn Gelenkzüge 
mit einer Länge von 18 Metern. Das 
Pilsner Unternehmen Skoda stellt 
dabei die Lieferung der kompletten 
elektrischen Ausstattung und führt 
die Endmontage aus. Der geschlos- 
sene Vertrag sieht auch eine Option 
für den Kauf von 84 weiteren Trolley- 
bussen vor, der Gesamtwert des Ver- 
trags könnte in diesem Fall bis zu 
1,7 Milliarden Kronen — umgerech- 
net rund 62 Millionen Euro — errei- 
chen. Die neuen Trolleybusse mit ei- 


JENS PERBANDT (2) 


ner Karosserie von Solaris sind kom- 
plett in Niederflurbauweise ausge- 
führt und klimatisiert. Außerdem ist 
eine Batterie vorhanden, die den Be- 
trieb abseits von Oberleitungen er- 
möglicht. Mit diesem System hat 
Skoda bereits im schwedischen 
Landskrona und im spanischen Cas- 
tellon Erfahrungen gesammelt. Die 
Lieferung wird im Laufe der zweiten 
Hälfte des Jahres 2015 stattfinden. 
Das Konsortium aus Skoda Electric 
und Solaris hat sich bei der Aus- 
schreibung gegen einen lokalen Pro- 
duzenten und weitere ausländische 
Hersteller durchgesetzt. PM 


Bombardier Transportation 


Zusammenarbeit bei 
Monorail-Systemen 


Bi Nachdem Bombardier Transporta- 
tion bereits mit dem Schienenfahrzeug- 
hersteller CSR Nanjing-Puzhen ein 
Gemeinschaftsunternehmen zur Her- 
stellung von Straßenbahnfahrzeugen 
betreibt, kooperieren die Unternehmen 


М 


Deutschland - Industrie - Weltweit 


Gmunden: Eröffnungsfahrt mit dem nur einseitig geschmückten Inns- 
brucker Triebwagen 320, aufgenommen am 13. Dezember 2014 kurz nach 


Verlassen der neuen Endstation am Klosterplatz 


jetzt auch bei der Herstellung von Inno- 
via-Fahrzeugen. In dem neuen Gemein- 
schaftsunternehmen sollen die beiden 
automatischen Innovia-Systeme Auto- 
matic-People-Mover (APM) und Mono- 
rail für den chinesischen Markt gefertigt 
werden. Während das ursprünglich von 
Westinghouse entwickelte APM-System 
bereits in 25 Städten, hauptsächlich auf 
Flughäfen, eingesetzt wird, fährt die 
erste Bombardier-Monorail seit 2004 in 
Las Vegas. Zwei weitere Innovia Mono- 
rail werden im brasilianischen Sao Pau- 
lo 2015 und in Riyadh, Saudi Arabien, 
voraussichtlich 2016 in Betrieb genom- 
men. JEP 


Österreich: Gmunden 


Stadt-Regio-Tram: Erster 
Abschnitt eröffnet 


E Das Land Oberösterreich investiert 
derzeit offensiv im Bereich des Öffent- 
lichen Verkehrs, drei Schienenprojekte 
werden gleichzeitig realisiert. In Bau 


ROBERT SCHREMPF 


ist aktuell die Erweiterung der Linzer 
Straßenbahnlinie 3 von Leonding über 
Pasching nach Traun. Am 12. Dezem- 
ber 2014 verlängerte die Salzburger 
Lokalbahn auf oberösterreichischen 
Gebiet ihre Strecke von Trimmelkam 
um 2,8 Kilometer nach Ostermiething. 
Tags darauf ging in Gmunden die Ver- 
längerung der Traunseebahn vom See- 
bahnhof zum Klosterplatz in Betrieb. 
Dies ist die erste Etappe der Stadt-Re- 
gio-Tram (SRT), der Durchbindungs- 
strecke zur Straßenbahn. Die rund 200 
Meter lange Neubaustrecke in Gmun- 
den führt zweigleisig durch die Traun- 
steinstraße bis zur vorübergehenden 
Endstation am Klosterplatz. Die Stra- 
Benbahn-Strecke können bis zum Ein- 
treffen der neuen Niederflurwagen 
des Typs ,Tramlink" nur die beiden 
von den Innsbrucker Verkehrsbetrie- 
ben gemieteten Triebwagen 307 und 
320 befahren. Deshalb verkehrt die 
Traunseebahn nur im Grundtakt (Stun- 
dentakt) bis zum Klosterplatz, alle zu- 
sátzlichen Zugpaare enden wie bisher 
an der Haltestelle Seebahnhof. 
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Frankreich: Region Paris 


Region Paris: Die neuen, 46 Meter langen Translohr-Züge kommen seit Dezember 2014 auf der Linie T6 zum 
Einsatz. Die von Gummirädern angetriebenen Fahrzeuge fassen bis zu 255 Fahrgäste 


ALSTOM TRANSPORT/NTL 


Neue Translohr-Strecke von Chätillon nach Viroflay 


ш Am 13. Dezember 2014 eröffnete 
die Regie autonome des transports Pa- 
risiens (RATP) westlich von Paris im Île- 
de-France die neue Linie T6 von Chátil- 
lon über Clamart, Fontenay-aux-Roses, 
Meudon, Vélizy-Villacoublay nach Viro- 
flay. Die T6 bedient dabei 21 Stationen 
auf einer Strecke von 14 Kilometern, 
davon verlaufen 1,6 Kilometer unterir- 
disch. Die Gesamtstrecke wird in 40 
Minuten zurückgelegt, die Taktfolge 
betrágt sieben, in der Hauptverkehrs- 
zeit vier Minuten. Es werden bis zu 


Im September 2015 gehen die Bauar- 
beiten in die zweite Phase, dann ausge- 
hend von der Endstation der Gmunde- 
ner StraBenbahn Richtung Klosterplatz. 
Bereits im Bau befindet sich der neue 
Gmundner Hauptbahnhof samt neuer 
Endstation für die Straßenbahn. Ab 
15. Mai 2015 wird die Straßenbahn 
nach der Haltestelle „Grüner Wald", die 


90.000 Fahrgäste täglich erwartet. Ur- 
sprünglich hatte die RATP eine in der 
städtebaulichen Einpassung und Ener- 
gieeffizienz dem Translohr überlegene 
Straßenbahn forciert, jedoch entschie- 
den die verantwortlichen Politiker zu- 
gunsten des Spurbussystems für die Li- 
nie T6. Insgesamt 28 gummibereifte 
Translohr-Züge hat RATP für die Strecke 
bei New Translohr (NTL) im Dezember 
2007 bestellt. Die Translohr-Fahrzeuge 
für die T6 sind 46 Meter lang und kön- 
nen bis zu 255 Passagiere befördern. 


dann entfällt, die Bahnhofstraße queren 
und am neuen Bahnhof enden. ROS 


Schweiz: Zürich 
Unsicher: Finanzierung 
für neue Bahnen 


Bi Die Verkehrsbetriebe Zürich (VBZ) 
hatten Anfang 2014 beim Verkehrsrat 


Der kleinstmögliche Wendekreis be- 
trägt 10,5 Meter. Die Motorisierung 
ermöglicht die Bewältigung von Stei- 
gungen bis zu 13 Prozent, wie sie 


beim Tunnel Viroflay bestehen. Welt- 
weit sind aktuell 121 Translohr-Züge 
im Einsatz, weitere 138 sind bestellt. 
NTL mit Sitz im elsässischen Duppig- 
heim ist ein Gemeinschaftsunterneh- 
men des Alstom-Konzerns — dem 51 
Prozent der Anteile gehören — und 
der staatlichen französischen Invest- 
mentbank Bpifrance. MSP 


des Zürcher Verkehrsverbundes (ZVV) 
das Kostengutsprachegesuch zur Fi- 
nanzierung neuer Straßenbahnwagen 
gestellt. Dieses wurde abgelehnt. Als 
Folge des Entscheids ist die Finanzie- 
rung für die zu beschaffenden Fahr- 
zeuge nach wie vor nicht gesichert 
und ein Vergabeentscheid nicht mög- 
lich. Die VBZ haben nun gegen den 


Bi Slowakei/Pressburg (Bratislava): Als besonders dekorierte Weihnachtstram ist im Advent der 1959 gebaute 
Tatra-T2 215 auf einer Sonderlinie durch die Stadt gefahren. Unterdessen ist seit 10. November 2014 die Strecke 


zum Hauptbahnhof nach Generalsanierung de 
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r dortigen Gleisschleife wieder in Betrieb 


ablehnenden Entscheid des Verkehrs- 
rats beim Regierungsrat des Kantons 
Zürich Widerspruch eingereicht. Im 
Verwaltungsverfahren zur Kostengut- 
sprache entschied der ZVV-Verkehrs- 
rat, dass eine Zweitmeinung von Fach- 
experten einzuholen sei. Wie der 
Verkehrsrat weiter befand, müsste den 
Fachexperten auch die Einsicht in 
sämtliche Angebotsunterlagen ermög- 
licht werden. Mehrere Anbieter haben 
indes ihre Zustimmung zur Einsicht in 
die Angebote nicht oder nur mit Aufla- 
gen erteilt, damit ist die Erfüllung der 
ZVV-Vorgaben faktisch unmöglich. Die 
VBZ sind unterdessen der Auffassung, 
dass sie ein rechtlich einwandfreies 
Submissionsverfahren nach den 
staatsvertraglichen und kantonalen 
Vorgaben durchgeführt haben. Die 
VBZ haben auch sämtliche Auswertun- 
gen dem ZVV vorgelegt und die Fra- 
gen der vom ZVV beigezogen Exper- 
ten bestmöglich beantwortet. Damit 
verfügte der Verkehrsrat über ausrei- 
chende Informationen, um das im 
Submissionsverfahren ermittelte wirt- 
schaftlich günstigste Angebot beurtei- 
len zu können. Nach Auffassung der 
VBZ hätte der Verkehrsrat deshalb im 
Rahmen seiner Finanzierungspflicht 
die Kostengutsprache für die Beschaf- 
fung der neuen Tramfahrzeuge ertei- 
len müssen. ZM 


USA: New Orleans 


Straßenbahn ist 
nationales Denkmal 


Die von der New Orleans Regio- 
nal Transit Authority (RTA) betriebe- 
ne „St. Charles Linie” von New Or- 
leans erhielt im September 2014 das 
Zertifikat „Nationales amerikani- 
sches Denkmal”. Die rund zehn Kilo- 
meter lange Strecke, die in rund 
einer Dreiviertelstunde von den Wa- 
gen zurückgelegt wird und rund um 
die Uhr in Dienst steht, gilt als die 
älteste durchgehend genutzte Stra- 
Benbahnstrecke weltweit. Seit 1835 
fahren zwischen dem Garden District 
und der historischen Altstadt Stra- 
Benbahnen. Seit 1893 ist die Strecke 
elektrifiziert. 35 Exemplare der zwi- 
schen 1923 und 1924 von der Perley 
A. Thomas Company (North Caroli- 
na) gebauten Ganzstahl-Triebwagen, 
die als Meilenstein in der amerikani- 
schen Straßenbahnentwicklung an- 
gesehen gelten, sind immer noch im 
regulären Einsatz. Diese Fahrzeuge, 
die weitestgehend in ihrem Ur- 
sprungszustand verblieben sind, tru- 
gen wesentlich zur Benennung der 
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Linie als „National Historic Land- 
mark” bei. JEP 


Russland: Moskau 


Einsatzende für T3SU 
mit Beschleuniger 


Ш Die damalige sowjetische Haupt- 
stadt erhielt 1963 bis 1987 insgesamt 
2.069 Tatrawagen des Typs T3SU. Diese 
zählten allerdings nie alle gleichzeitig 
zum Einsatzbestand, da der Verkehrsbe- 
trieb die bis 1977 gelieferte Variante 
ohne mittleren Einstieg bereits ab 1980 
ausmusterte. Nach der politischen Wen- 
de in Osteuropa erneuerte Moskau sei- 
nen Wagenpark mit Fahrzeugen aus 
heimischer Produktion und ersetzte da- 
mit zahlreiche ältere T3SU. Ab 2001 mo- 
dernisierte die Hauptwerkstätte zudem 
T3SU jüngerer Baujahre, wobei der Er- 
satz der für diesen Typ obligaten Be- 
schleunigersteuerung durch verschiede- 
ne Fabrikate von Choppersteuerungen 
oder durch Umbau auf Drehstroman- 
trieb im Mittelpunkt stand. 

Heute sind 189 modernisierte Tatras 
— davon 123 Stück vom Typ MTTCh, 20 
MTTM, 18 MTTE und 28 МТТА - 
vorhanden, die sich äußerlich kaum 
verándert zeigen, allerdings eine neue 
elektrische Ausrüstung und einen 


rundum erneuerten Fahrgastraum be- 
sitzen. Der neueste, seit 2012 einge- 
setzte Umbautyp MTTA-2 besitzt auch 
linksseitig zwei Einstiege und zwei 
Heck-an-Heck gekuppelte Wagen die- 
ser Bauart können daher an Endpunk- 
ten ohne Gleisschleife wenden. Ein sol- 
cher Endpunkt ist seit September 2012 
im Netz vorhanden, denn die wiederer- 
öffnete Strecke durch die Lesnaja uliza 
endet stumpf beim Weißrussischen 
Bahnhof (Bjelorusskaja woksal). 

Die 22 vorhandenen MTTA-2 Nr. 
2301 bis 2322 kommen daher speziell 
auf der hier verkehrenden Linie 9, ver- 
einzelt auch auf anderen vom Depot 2 
(Bauman) betriebenen Linien zum Ein- 
satz. Die letzten nicht modernisierten 
T3SU mit Beschleunigersteuerung stellte 
der Verkehrsbetrieb bis Mitte 2014 ab. 
Insgesamt lieferte CKD 11.368 T3SU in 
die Länder der ehemaligen Sowjetunion, 
von denen heute noch etwa 2.500 nicht 
modernisierte Tatras in 23 Städten im 
Einsatz stehen. Davon repräsentieren 
rund 450 Wagen die Variante ohne mitt- 
leren Einstieg. Seit Mitte der 1990er- 
Jahre gab Moskau rund 200 T3SU in an- 
dere russische Städte sowie nach 
Odessa und Riga ab, die dort — teils in 
modernisierter Form — heute noch zahl- 
reich im Einsatz sind. WK 
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New Orleans: Die 
Perley A. Thomas 
Triebwagen sind an 
der grünen Lackie- 
rung erkennbar und 
fahren seit 1923 auf 
der St. Charles Line, 
hier Tw 940 am 

25. September 2014 


Moskau: Tatrawagen 
gibt es noch in ver- 
schiedenen Umbau- 
formen, seit 2012 
auch als Typ MTTA-2 
mit linksseitigen 
Türen. T3SU mit 
Beschleuniger sind 
nicht mehr im Einsatz 
WOLFGANG KAISER (3) 
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Speisen 
auf Gleisen 


Die Geschichte der Bistrotrams in Deutschland Im Oktober 2014 
berichtete die Düsseldorfer Tagespresse, dass der Bistrowageneinsatz auf der 


Stadtbahnlinie U76 nach Krefeld vor dem Aus steht. Aber wie fing es damit 
vor über 90 Jahren in Deutschland an — und wo gab es das noch? 
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Der mit einem Speiseabteil 
ausgerüstete Tw 3102 der 
Rheinbahn verlässt im Mai 
1979 die Haltestelle 
Duisburg-Grunewald in 
Richtung Düsseldorf 
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REINHARD SCHULZ 


enüsslich einen Kaffee genießen und 

dabei bequem von A nach B reisen? 

Bei Eisenbahnen war dieser Service 

im 19. Jahrhundert rasch bei vielen 
Gesellschaften üblich. Doch das gab und das 
gibt es, zumindest noch zum Zeitpunkt des 
Redaktionsschlusses dieser Ausgabe, auch bei 
Straßenbahnen bzw. strafsenbahnartigen Be- 
trieben in Deutschland! Die Anfänge dafür 
liegen bei der Fernbahn Düsseldorf — Krefeld. 
Diese im Jahr 1898 in Betrieb genommene 
normalspurige elektrische Schnellbahn gilt als 
die erste ihrer Art auf dem europäischen 
Kontinent und entstand nach dem Vorbild 
amerikanischer Interurbans. Rechtlich war 
sie (bis 1958) eine nebenbahnähnliche Klein- 
bahn mit entsprechender Abwicklung des Be- 
triebes nach Eisenbahnregeln. Betreiber war 
die 1894 gegründete ,Rheinische Bahnge- 
sellschaft AG*, in Kurzform als Rheinbahn 
bekannt, welche sich die Erschließung der auf 
der linken Rheinseite und von Düsseldorf 
durch den Fluss getrennten Ortschaften zum 
Ziel gesetzt hatte. Die dafür notwendige Brü- 
cke ging nahezu zeitgleich mit der Krefelder 
Schnellbahn in Betrieb. 

Der Wagenpark der Krefelder „Fernbahn“ 
zeichnete sich von Beginn an durch besondere, 
komfortable vierachsige Trieb- und Beiwagen 
aus. Auf der 22,2 Kilometer langen Strecke gab 
es im Wechsel Schnellzüge mit wenigen Zwi- 
schenhalten und Personenzüge, die alle Statio- 
nen bedienten. Eine erste Modernisierung des 
Wagenmaterials erfolgte von 1912 bis 1914 
durch Mitteleinstiegswagen, nach Besserung 
der wirtschaftlichen Verhältnisse folgten 1924 
25 drei bauartgleiche Triebwagen und zwölf 
vierachsige Beiwagen mit Endeinstiegen und 
Rundbogenfenstern nach amerikanischem 
Vorbild von der Waggonfabrik Uerdingen. Mit 
den neuen Fahrzeugen war es nun möglich, 
den im Ersten Weltkrieg aufgegebenen Schnell- 
zugbetrieb wieder aufzunehmen. 


Restaurationsbetrieb 
schafft neue Attraktivität 


Im Zusammenhang mit der Anschaffung der 
neuen Beiwagen kam es, angestoßen durch 
den damaligen Generaldirektor Schwab, zu 
Überlegungen, auf der Kleinbahnstrecke in 
den wieder einzuführenden Schnellzügen einen 
Restaurationsbetrieb anzubieten. Für 
Deutschland bedeutete das Neuland. So fehlte 
es auch an Erfahrungen, ob dieser Service 
überhaupt Zuspruch finden würde. Daher 
ging die Rheinische Bahngesellschaft entspre- 
chend vorsichtig an dieses Projekt heran. Zu- 
nächst sollten versuchsweise zwei der bei der 
Waggonfabrik Uerdingen in Bau befindlichen 
Beiwagen die dafür notwendigen Einrichtun- 
gen in einer Art erhalten, welche bei fehlender 
Akzeptanz einen problemlosen Rückbau er- 
möglichen sollte. Da der Uerdinger Fahrzeug- 
hersteller nicht in der Lage war, die Wünsche 
der Düsseldorfer zu erfüllen, wandte sich die 


Rheinbahn 1923 an die ortsansässige Wag- 
gonfabrik Gebrüder Schöndorff, die aus einer 
Möbelfabrikation hervorgegangen war und 
auch weiterhin Ausstattungen für Läden und 
Kaufhäuser erstellte. Hier fiel die Idee auf 
fruchtbaren Boden, so dass zunächst zwei Kü- 
cheneinrichtungen und die geänderte Innen- 
ausstattung für den Fahrgastraum entstanden. 
Mit dem Düsseldorfer Hotel Breidenbacher 
Hof fand die Rheinbahn einen kompetenten 
Pächter für die Bewirtschaftung. 

Im September 1924 war es soweit: Mit den 
Bw 1070 und 1072 startete der Restaurations- 
betrieb. Bei einer Fahrzeit von 32 bis 38 Mi- 
nuten zwischen Düsseldorf Graf-Adolf-Platz 
und Krefeld, Rheinstraße war es im Halb- 
stundentakt zunächst nur möglich, ihn auf je 
vier Fahrten pro Richtung anzubieten. Dabei 
bestanden die Züge jeweils aus einem Trieb- 
und zwei Beiwagen. Außen waren die beiden 
Wagen an den Seitenwänden rechts und links 
von der Eigentumsbezeichnung mit großen 
Aufschriften „Speisewagen“ versehen. Auf der 
Küchenseite verfügten die Wagen über Milch- 
glasfenster, um Einblicke von außen zu ver- 
hindern. Der Anrichteraum war mit elektri- 
schen Kochapparaten wie Kaffeemaschinen, 
Warmwasserkessel und Wasserkocher ausge- 
rüstet. Die aus Teakholz bestehende Schrank- 
einrichtung bot Platz für die Unterbringung 
des Geschirrs und der Gläser. Für die Aufnah- 
me der kalten Getränke diente ein unter dem 
Wagenboden aufgehängter Behälter, der von 
der Straße aus beladen und durch eine Boden- 
klappe von der Anrichte zugänglich war. Zur 
Kühlung der Getränke dienten mit Blockeis 
bestückte Schränke, wobei eine Ammoniak- 
anlage die Kühlwirkung unterstützte. Wegen 
der kurzen Fahrzeit war nicht daran gedacht, 
größere warme Mahlzeiten zu servieren, es 
gab Suppen, belegte Brote und Gebäck sowie 
verschiedene warme und kalte Getränke. 

Der neue Restaurationsbetrieb fand nicht 
nur in der Presse des In- und Auslandes Auf- 
merksamkeit, sondern auch die Fahrgäste 
nutzten ihn rege, so dass sich die anfänglichen 
Befürchtungen über eine möglicherweise man- 
gelnde Akzeptanz als unbegründet erwiesen. 
Zusammen mit der Nachlieferung von vier 
bauartgleichen Beiwagen von Uerdingen aus 
dem Jahr 1925 bestellte die Rheinbahn bei 
Schöndorff zwei weitere Kücheneinrichtun- 
gen. Aus dem Bw 1071 entstand nachträglich 
ein den beiden vorhandenen Fahrzeugen glei- 
chender Speisewagen, die Bw 1078 bis 1080 
kamen als normale Beiwagen zur Ablieferung. 


Werbewagen für Schöndorff 

Das vierte Fahrzeug kam zunächst nicht in 
den regulären Dienst, sondern verblieb bei 
der Waggonfabrik Schöndorff. Diese hatte 
den Wunsch geäußert, ihn als Referenz wei- 
tergehend umgestalten zu dürfen und den 
Wagen auf einer im Jahre 1926 in Düsseldorf 
geplanten Ausstellung zu zeigen. Zusammen 
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mit anderen Straßen- und Eisenbahnfahrzeu- 
gen war der nun mit einer roten Bauchbinde 
lackierte und den Anschriften „Speisewagen“ 
versehene Vierachser von Mai bis Oktober 
1926 auf einem Freigelände der „Großen 
Ausstellung für Gesundheitspflege, soziale 
Fürsorge und Leibesübungen“ (GESOLEI) zu 
sehen. Auch hier trug er schon die Initialen 
der Rheinbahn und die für den künftigen 
Einsatz dort vorgesehene Nummer 1069. 
Nach Ende der Ausstellung verblieb er noch 
einige Zeit bei Schöndorff und kam dann ab 
Frühjahr 1929 bei der Rheinbahn ebenfalls 
auf der Fernbahnlinie A nach Krefeld zum 
Einsatz. Zur besseren Erkennbarkeit erhiel- 
ten auch andere Speisewagen den zweifarbi- 
gen Anstrich. Die Wagen 1070 und 1072 
tauschten dabei ihre Nummern. 


Im Speisewagen nach Duisburg 


Im Mai 1926 nahm mit der Linie D von Düs- 
seldorf nach Duisburg eine weitere Schnell- 


straßenbahnlinie ihren Betrieb auf. Hierzu 
war die ehemals eingleisige Strecke im Stra- 
ßenverlauf auf neuem unabhängigem Bahn- 
körper zweigleisig neu trassiert worden. 1924 
hatte Düsseldorf dazu 50 Prozent der Antei- 
le an der „Düsseldorf-Duisburger Kleinbahn 
GmbH“ erworben, die übrigen Anteile er- 
warb 1938 die Duisburger Straßenbahnen 
GmbH. Auf der im Gemeinschaftsbetrieb 
von beiden Unternehmen bedienten 26,4 Ki- 
lometer langen Strecke kamen neue vierach- 
sige Ganzstahlwagen (zehn Tw und acht Bw) 
zum Einsatz. Auch Fahrten mit den auf der 
Krefelder Strecke eingesetzten Wagen waren 
möglich, wegen unterschiedlicher Kupp- 
lungs- und Bremsausstattung aber nicht ge- 
meinsam in einem Zug. 

Auf den Wunsch des Publikums, auch auf 
dieser Strecke einen Restaurationsbetrieb 
einzurichten, reagierten die Betreiber zu- 
rückhaltend. Im Jahr 1936 setzte die Rhein- 
bahn zunächst probeweise einen ihrer Spei- 


sewagen zeitweise in einer Krefelder Garni- 
tur ein. Für die Aufnahme des Dienstes wä- 
ren aber neue, eigene Fahrzeuge notwendig 
gewesen, zu deren Beschaffung der Klein- 
bahn GmbH zunächst das Geld fehlte. Ab 
1939 verhinderte es der Zweite Weltkrieg. 


Aus der Linie „А“ wird „К“ 


In den 1930er-Jahren änderte sich am Ein- 
satz der Speisewagen auf der Krefelder 
Fernbahn nur wenig. Im April 1937 gab es 
allerdings neue Linienbezeichnungen nach 
den Anfangsbuchstaben der Endziele. Die 
Linie A hieß nun K und aus der bis Meerer- 
busch parallel fahrenden Linie C nach Mo- 
ers wurde die Linie M. Nachdem die beiden 
Meterspurlinien von Benrath nach Vohwin- 
kel und Ohligs ab 1936 moderne vierachsi- 
ge Triebwagen erhalten hatten, begannen 
wenig später auch die Vorplanungen für 
neue Motorwagen für die Strecke nach Kre- 
feld. Mit Ausbruch des Zweiten Weltkrieges 


Der Speisewagen 1069 nach seinem Umbau 
1949 mit Radioempfang und Telefon. Die Rund- 
bogenfenster ließen sich oben öffnen. Der 
rechts gezeigte Duisburger Wagen 58 besaß 
nach seinem Umbau ebenfalls eine gediegene 
Ausstattung FOTOS SLG. JOSEF SCHÖBER (LINKS) UND 


SLG. GÜNTER STETZA, BILDSAMMLUNG VDVA (RECHTS) 


Seitenansicht des 1942 zerstörten Rheinbahn-Speisewagens 1071 in heller Lackierung in den 1930er-Jahren. Die Lage des Küchenabteils 


ist deutlich zu erkennen 


1071 
RHEINISCHE 


BAHNGESELLSCHAFT 


SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER 


fand der Einsatz von Speisewagen auf der 
Linie K ein vorläufiges Ende. Die Wagen 
blieben mit verschlossenem Küchenabteil 
und entfernten Aufschriften aber weiter im 
Einsatz. Beiwagen 1071 fiel 1942 einem 
Bombenangriff zum Opfer, nachdem ein 
Brand 1945 den Bw 1070 beschädigt hat- 
te, musterte ihn die Rheinbahn nach dem 
Krieg aus. Der Bw 1069 war seit 1944 
ebenfalls mit Kriegsschäden abgestellt. 


Neubeginn mit alten 
Wagen und neuer Technik 


Beim Wiederaufbau nach Kriegsende gab es 
zunächst andere Prioritäten als die Wieder- 
aufnahme des Restaurationsbetriebes. Den- 
noch behielt das die Rheinbahn im Auge, 
würde es doch einen weiteren Schritt zur 
Normalität bedeuten. Bei der Bestandsauf- 
nahme erwies sich der beschädigte Bw 1069 
als reparabel, Bw 1072 war weitgehend in- 
takt. Die im August 1948 in der Tagespres- 
se veröffentlichte Ankündigung, ab 10. Sep- 
tember den Speisewagenbetrieb nach 
Krefeld wiederaufzunehmen, wirkte den- 
noch wie eine kleine Sensation. Das, wie die 
Zeitung es formulierte, „Tischleindeckdich 
auf Rädern“ stand zunächst mit einem 
Fahrzeug wieder zur Verfügung, wobei es 
sich um Bw 1072 gehandelt haben dürfte. 
Im Jahr 1949 folgte der Bw 1069. Bei sei- 
nem Wiederaufbau war ein „technisches 
Wunderwerk“ geschaffen worden. Äußerlich 
fiel der Wagen durch die nun bis zum Wagen- 
boden reichende rote Lackierung auf, aber 
auch durch verbreiterte Plattformen mit 
Schiebetüren. Die elektrische Kücheneinrich- 
tung war durch Einbau einer Niederspan- 
nungsanlage für den Betrieb an der Fahr- 
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Einen Lichtblick 
stellte die Wieder- 
aufnahme des Spei- 
sewagenbetriebes 


nach Krefeld 1948 Hersteller eee 
dar. Ein Jahr später Inneneinrichtung . . . . . . 
wird der wiederauf- Baujahr 97 
gebaute und neu lanae M 
lackierte Bw 1069 in Breite 
die Düsseldorfer GE 
Endstation am Graf- MAP SE 
Adolf-Platz rangiert Sitzplätze 2267 
PETER BOEHM, Anordnung one mood 


SLG. AXEL REUTHER 


spannung ertüchtigt worden. Der „Clou“ war 
eine UKW-Telefonanlage und die Möglichkeit 
des Rundfunkempfangs, womit Musik und 
Nachrichten über Lautsprecher in den Innen- 
raum des Wagens übertragen werden konn- 
ten. In einer Ecke des Wagens befand sich eine 
kleine Telefonzelle, in der man gegen Gebühr 
und Anmeldung ein Gespräch führen konnte. 
Auch ein Anruf im Speisewagen war möglich, 
der Schaffner rief über die Lautsprecheranla- 
ge den gewünschten Gesprächspartner im 
Zug auf. Auf der Krefelder Strecke gab es je- 
doch Probleme beim Empfang, so dass der 
Wagen ab 1950 zwischen Duisburg und Düs- 
seldorf zum Einsatz kam, wo sich zwei besser 
platzierte Empfangsstationen befanden. 
Nach der Währungsreform 1948 griff die 
Duisburger Seite die Vorkriegsplanungen 
wieder auf, zwischen Düsseldorf und Duis- 
burg auf der Linie D ebenfalls einen Restau- 
rationsbetrieb einzurichten. Dazu wurde der 
kriegsbeschädigte Bw 58 aus der 1925 bei 
Schöndorff gebauten Serie 55 bis 62 bei sei- 
nem Wiederaufbau mit einer kleinen Küche 


Technische Daten der ersten Düsseldorfer 


Restaurationswagen 


SE Waggonfabrik Uerdingen 
RE Waggonfabrik Gebr. Schöndorff 
EE 1923/24 


GE 2] 


ausgestattet, die an Stelle eines 4-Sitzabteils 
neben der Plattformtür entstand. Im Decken- 
bereich kam ein Frischwasserbehälter zum 
Einbau. Eine Klapptüre ersetzte die Schiebe- 
türe in der Trennwand zur Plattform; an der 
Stirnseite stand ein hoher Kühlschrank. 


Umbauwagen mit Mahagoniholz 
getäfelten Wänden 

Etwa in Fahrzeugmitte wurde eine Trenn- 
wand mit Schiebetüre eingezogen, welche 
den als „Speiseraum“ deklarierten Wagen- 
teil mit Küche vom übrigen Innenraum ab- 
grenzte. Dennoch wurden an sämtlichen 
Sitzgruppen im Fahrzeug breite Tische in- 
stalliert. Der Innenraum besaß nun getäfel- 
te Wände mit Mahagoniholz, Hutablagen 
und Garderobenhaken. Das so ausgestattete 
Fahrzeug erhielt keine speziellen Aufschrif- 
ten, dafür aber einen violetten Anstrich 
unterhalb der Fenster. Der erste Einsatz des 
Wagens 58 erfolgte im Mai 1949 zu Pfings- 
ten, anschließend lief er zunächst spora- 
disch ohne festen Fahrplan. 
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Blick auf das Küchenabteil eines Beiwagens 


Ausstattung der Küche eines der 1960/61 beschafften Doppelgelenkwagens der Rheinbahn. Die 


vom Typ K53 SLG. GÜNTERSTETZA,BILDSAMMLUNGVDVA Innenausstattung des Sitzabteils ist von Zweckmäßigkeit geprägt WERKFOTO DÜWAG, SLG. AXEL REUTHER 


Fahrzeuge mit Restaurationseinrichtung im Bereich Düsseldorf 


Art Anzahl Betrieb Baujahr Hersteller 1. Betriebs-Nr. ^ Bemerkungen/Verbleib 

4x Bw 2 RhBG 1924 WF Uerdingen 1070, 1072 Ausstattung WF Schöndorff; vmtl. 1929 Nummerntausch, 1072": 
1963 Speiseabteil ausgebaut, 1965 = a; 1070": 1945 = nach Brand a 

4x Bw 2 RhBG 1924 WF Uerdingen 1071, 1069 1926 Ausstattung WF Schöndorff; 1071: 1942 = KV; 
1069 1950 Wiederaufbau, 1963 Speiseabteil ausgebaut, 1965 = a 

4x Bw 2 DVG 1925 Schöndorff 58,57 58 = 1949, 57 = 1951: Ausstattung mit Speiseabteil, 1965 = a 

4x Bw RhBG 1953 Düwag 1201, 1202 1964: Speiseabteil ausgebaut, 1975 = a 

8x ER-Tw RhBG 1960/61 Düwag 2497-2499 1976-77: Speiseabteil ausgebaut, 2497: 1996 = Mashad (Iran); 
2499: 1997 = Posen (656); 2498: als Museumswagen vorhanden 

8x ER-Tw 2 DVG 1960/61 Düwag 17,18 1965: UN in Tw 1017, 1018; 1973 und 1976: 1018, 1017 Speiseabteil 
ausgebaut; 1983: 1018 = a; 1986: 1017 = a 

8x ER-Tw 1 DVG 1966 Düwag 19 1965: UN in Tw 1019 und Ausstattung mit Speiseabteil, 
1976: Speiseabteil ausgebaut, 1988: UN in Tw 1246"; 1992 = a 

8x ZR-Tw 4 RhBG 1973 Düwag 3101-3104 1981 Umbau in GT8SU; 1988 Speiseabteil ausgebaut; 3101: 2000 = a, 
übrige: 2006/07 = a 

6x ZR-Tw 4 DVG 1984 Düwag 4715-4718 2000/01: Speiseabteil ausgebaut 

6x ZR-Tw 4 RhBG 1988 Düwag 4101-4104 = 


Ein solcher galt ab 16. Mai 1950 – nach- 
dem der Rheinbahn mit dem wieder aufge- 
bauten Bw 1069 ein zweiter Restaurations- 
wagen für die Linie D zur Verfügung stand. 
Wegen des großen Zuspruchs des von einem 
Duisburger Gastronomen betreuten Restau- 
rationsbetriebes baute die DVG im Jahr 
1951 auch noch den Wagen 57 entsprechend 
um. Der Beiwagen 1069 kehrte danach zeit- 
weise wieder auf die Linie K zurück. 

Nach 1945 stand ein Teil der bisher einge- 
setzten Wagen nicht mehr zur Verfügung. Zu- 
sätzlich war wegen zunehmender Ansiedlung 
entlang der Strecke ein gestiegenes Fahrgast- 


20 


aufkommen zu bewältigen. Die ersatzweise 
eingesetzten Stahl-Zweiachser des Stadtbe- 
triebes waren nur eine Übergangslösung und 
1950 nahm die Rheinbahn die schon 1938 
begonnenen Planungen für neue vierachsige 
Fahrzeuge wieder auf. Für die 1939 geplanten 
Neubauten angefertigte Teile waren noch vor- 
handen und sollten nun Verwendung finden. 


Neue Fahrzeuge für die Linie K 
wieder mit Speiseabteil 

Auf Basis der von der Düsseldorfer Wag- 
gonfabrik ab 1951 gebauten Großraumwa- 
gen für den Stadtbetrieb entwickelten die 


Düwag und die Rheinbahn für die Linie K 
Zweirichtungstriebwagen, die in Dreiwa- 
genzügen mit jeweils einem Triebwagen an 
den Zugenden zum Einsatz kommen soll- 
ten. Doch auch aus einem Trieb- und einem 
Beiwagen oder zwei Triebwagen gebildete 
Züge waren so möglich. Die neuen Zwei- 
richtungswagen besaßen zwei Führerstände 
und konnten auch einzeln eingesetzt wer- 
den. Es entstanden acht Trieb- und vier Bei- 
wagen. Da der wieder aufgenommene Res- 
taurationsbetrieb aufrecht erhalten werden 
sollte, erhielten zwei der Beiwagen (Nr. 
1201 und 1202) entsprechende Einrichtun- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2015 


Speisewagen 1202 der Rheinbahn-Gesellschaft in der ab 1956 verwendeten cremefarbenen Lackierung am 10. November 1956 an der Düsseldor- 


fer Endstation am Graf-Adolf-Platz. Unter dem Küchenfenster ist die Klappe für die Beladung mit Getränkekisten zu sehen PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


gen. Ihnen fehlte gegenüber den Bw 1203 
und 1204 die Mitteltüre, an deren Stelle auf 
einer Wagenseite die Küche trat. Das Kü- 
chenabteil verfügte über die schon von den 
älteren Wagen her bekannten Einrichtun- 
gen, hinzu kamen Speisenwärmer und 
Kochplatte. Zwischen Wagendach und Kü- 
chendecke platzierte die Düwag einen Was- 
serbehälter. Dank einer Kleinspannungsan- 
lage konnte die Bordversorgung über die 
Fahrleitung erfolgen und es war keine Um- 
formeranlage notwendig. Die Lagerorte für 
die Flaschen waren unter dem Küchenbo- 
den und von außen bestückbar angeordnet. 
Neben einem Kühlschrank gab es in einer 
Wand zum Fahrgastraum eine zusätzliche 
kühlbare Vitrine zur Präsentation des Ge- 
tränkeangebotes. Die Gegenseite verfügte 
über eine Vitrine für Tabakwaren. Alle Sitz- 
gruppen hatten große Tische, Wandleuchten 
an den Fensterholmen, Gepäckablagen und 
Kleiderhaken sorgten zusammen mit den 
roten Kunstledersitzen und den mit Nuss- 
baumholz vergekleideten Seitenwänden für 
eine behagliche Atmosphäre. Die an einem 
Plattformende jeweils eingerichtete runde 
Sitzgruppe mit Tisch erfreute sich als „Skat- 
ecke“ großer Beliebtheit. Die Fläche gegen- 
über der Küche blieb frei und ermöglichte 
den Transport von Gepäck und sonstigen 
Gegenständen sowie Kinderwagen. 

Die als „Туре K53* bezeichneten Züge 
lieferte die Düwag 1953, nach umfangrei- 
chen Probefahrten kamen die abweichend 
zum übrigen Wagenpark in Grün lackierten 
Fahrzeuge im Linienbetrieb zum Einsatz. 
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Seitenansicht und Grundriss der im Jahr 1954 von der Düwag für die Rheinbahn-Gesellschaft 


gebauten Speisewagen 1201 und 1202 


Die seitlich als solche beschrifteten Speise- 
wagen waren an Werktagen zwischen 8 und 
20 Uhr unterwegs, bei Ausfällen der neuen 
Züge stand auch noch der Bw 1072 inner- 
halb eines dann ersatzweise fahrenden älte- 
ren Zuges zur Verfügung. In der zweiten 
Hälfte der 1950er-Jahre erhielten die K53- 
Züge nach und nach eine cremefarbene La- 
ckierung mit rotem Seitenstreifen. In dieser 
Form verkehrten die Züge bis 1963. Nach 
Ausbau der Speiseabteile fuhren die Beiwa- 
gen 1069 und 1072 noch bis 1965 in Ver- 
stárkungszügen und sind danach verschrot- 
tet worden. 


ZEICHNUNG: SLG. AXEL REUTHER 


Der Einsatz der Speisewagen auf der 
Strecke Düsseldorf – Duisburg erfreute 
sich Ende der 1950er-Jahre steigender 
Beliebtheit, war aber bei nur drei vorhan- 
denen Fahrzeugen nicht bei allen vier 
Umläufen möglich. Wie nach Krefeld ver- 
kehrten sie hier nur an Werktagen. Ein 
1958 initiierter Probebetrieb eines acht- 
achsigen Gelenktriebwagens mit Beiwagen 
auf der Linie D verlief vielversprechend. 
Die Rheinbahn und die Duisburger Ver- 
kehrsgesellschaft kamen überein, für den 
künftigen Einsatz auf der Linie D jeweils 
drei Achtachser anzuschaffen, die über ein 
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Speiseabteil verfügen sollten, um diesen 
Service künftig auf allen Fahrten anbieten 
zu können. 


S N I деп 


Düsseldorf bestellte sofort drei Triebwagen, 
die 1960/61 mit den Betriebsnummern 
2497 bis 2499 in Dienst gingen. Ihr türloses 
Mittelteil war etwa 80 Zentimeter länger als 
bei der Stadtausführung und beherbergte in 
der vorderen linken Hälfte die Küchenein- 
richtung. Die Seitenscheiben waren in die- 
sem Bereich aus Milchglas, die Sitzbänke 
rot gepolstert, in Abteilform angeordnet 
und im Mittelteil durch kleine Tische er- 
gänzt. Wandlampen mit kleinen Schirmen 
und Fenstervorhänge unterstrichen den be- 
sonderen Komfort der Wagen. 

Äußerlich fielen die Fahrzeuge, die am 
Mittelteil an den Seiten anfänglich den 
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Schriftzug „Speisewagen“ trugen, durch 
auffällige rote Zierstreifen auf. Die Presse 
bezeichnete sie bei ihrer Vorstellung als 
„TEE unter den Straßenbahnwagen“. 

Von den 1961 gelieferten vierachsigen 
Großraumbeiwagen wurden zwei Stück 
für den Einsatz auf der Linie D ebenfalls 
mit roten Sitzpolstern und roten Zierstrei- 
fen ausgestattet. Die beiden Duisburger 
Achtachser (Tw 17 und 18) kamen eben- 
falls 1960/61 zur Auslieferung, waren in 
den Abmessungen und der technischen 
Ausstattung mit den Düsseldorfer Fahr- 
zeugen identisch, wichen damit aber von 
der Duisburger Standardausführung (2,20 
Meter Wagenbreite und Schützenschalt- 
werk) ab. Äußerlich unterschieden sie sich 
durch einen zusätzlichen Stromabnehmer 
auf dem Heckteil und eine Doppelfalttüre 
dort auf der linken Fahrzeugseite, sowie 
eine Stirnlampe auch am Heck. So sollte im 


Notfall auch ein Einsatz im Zweirich- 
tungsbetrieb möglich sein. 


1960er-Jahren notwendig 

1962 kam mit dem Tw 19 noch ein weiterer 
GTS als Reservewagen ohne Speiseabteil hin- 
zu, der aber die technische Standardausrüs- 
tung besaß, im Mittelteil kürzer und nur 2,20 
Meter breit war. Im B-Teil hatte er auf der 
rechten Seite hinter dem Gelenk nur eine ein- 
fache Falttüre, dafür eine solche aber auch 
vorne links. Er konnte so auch im übrigen 
Duisburger Netz fahren. Trotz seines zum Ge- 
lenk hin versetzten Stromabnehmers vorne be- 
saß er einen weiteren auf dem Heck. 1965 er- 
hielt auch er ein Küchenabteil um bei 
Ausfällen der Tw 17 und 18 nicht auf den be- 
liebten Service verzichten zu müssen. Auch bei 
den DVG-Fahrzeugen unterschieden sich die 
D-Bahn-Wagen durch ihre roten Zierstreifen 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2015 


SAIS sich der Tw 2499 am 

¥ 27. Juli 1975 auf der 
Kaiserswerther Straße 

in Düsseldorf. der Halte: 
stelle Reeserplatz nä- 

E. a herte, verfügte der 
Y di ^ 51961 von der Düwag 
б 2% gebaute GÍS noch über 


Eu. sein Speiseabteil. Kurze 


| | | |; Zeit $раїег wurde es 
"E ausgebaut 
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von den Stadtfahrzeugen mit grünen Linien. 
Polstersitze gab es nur in den Fernbahnwagen. 
Als Beiwagen wurden drei Einrichtungsbei- 
wagen des Stadtbetriebes adaptiert, die jedoch 
auf der linken Wagenseite vorne und hinten 
eine einfache Falttüre bekamen und damit zu 
Zweirichtungswagen wurden. 1963 kam mit 
dem Wagen 20 noch ein Reservefahrzeug 
ohne Speiseabteil hinzu, der im Prinzip ein rei- 
ner Stadtwagen mit Durofolbestuhlung war 
und ansonsten dem Tw 19 glich. Auch blieben 
zwei der alten Vierachser-Züge, darunter auch 
der Speisewagen 58, weiterhin einsatzbereit 
und erst Anfang Mai 1965 absolvierte der 
creme-violette Altwagen seine Abschiedsfahrt. 

Ab 1962 konnte im Halbstundentakt bei 
vier Umläufen jede Fahrt mit einem Fahr- 
zeug mit Restaurationsbetrieb bedient wer- 
den. Dieser wurde nun auch am Abend und 
sonn- und feiertags angeboten. Tw 19 fuhr 
die meiste Zeit auf der langen Duisburger Li- 
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Vorgriff auf Teil 2: Der 1973 gebaute GT8S Nr. 3101 
strebt im noch nicht für den Tunnelbetrieb umgebau- 
ten Zustand im Februar 1981 in der Kaiserswerter 
StraBe seiner Düsseldorfer Endstation am Jan-Wel- 


lem-Platz entgegen 


nie 9 von Dinslaken nach Huckingen. Es hat 
nach seiner Ausstattung mit Speiseabteil ab 
Juli 1965 Versuche gegeben, den Service auch 
hier anzubieten, was jedoch mangels Nach- 
frage erfolglos blieb. Die Beiwagen 57 und 58 
sind im Jahr 1965 verschrottet worden. 


Vorläufiges Ende der 

Speisewagen auf der Linie K 

Im Januar 1963 kündigte die Presse das Ende 
des Restaurationsbetriebes an, da die K53- 
Triebwagen zur Personaleinsparung zu Ge- 
lenkwagen umgebaut werden sollten und die 
Beiwagen für den Einsatz als schaffnerlose 
Zeitkartenwagen vorgesehen waren. Die vier 
Triebwagen kamen in der zweiten Jahreshälf- 
te 1963 in Betrieb, die beiden Speisewagen 
1201 und 1202 beendeten ihren Einsatz und 
wurden nach Ausbau der Küche und Anpas- 
sung der Inneneinrichtung sowie Einbau von 
Mitteltüren auf beiden Wagenseiten wie die 


REINHARD SCHULZ 


Bw 1203 und 1204 hinter den Gelenkwagen 
verwendet. Ihre Ausmusterung erfolgte 1975. 

Durch den Stadtbahnausbau in den 
1970er-Jahren kam es zu einer zweiten Ära 
des Speisewagenbetriebes. Was damals genau 
passierte und welche Wagen die Rheinbahn 
dafür — und bis jetzt auf der Linie U76 — 
nutzte, das lesen Sie im nächsten Teil! Städ- 
teverbindende Straßenbahnlinien gab und gibt 
es auch in anderen Teilen der Bundesrepublik. 
So verwundert es nicht, dass auch dort mit 
dem Einsatz von bewirtschafteten Fahrzeugen 
experimentiert wurde. Die dafür ab Beginn 
der 1950er-Jahre hergerichteten Straßenbah- 
nen blieben aber Einzelstücke, so dass geringes 
Angebot und fehlende Regelmäßigkeit einen 
Erfolg wie in Düsseldorf verhinderten. 


Speisewagen bei der Üstra 


Die Üstra in Hannover unternahm mit ei- 
nem Restaurationsbetrieb zwei Versuche. 
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So waren die Rheinbahn-Tw 4101 + 4258 bis Ende 2014 auf der U76 unterweg 
Düsseldorfer Tonhalle. Findet sich ein neuer Pächter, wird der Bistrobetrieb 2015 fortgeführt 


s, die Aufnahme entstand am 2. September 2011 an der 


ALEXANDER SCHMITZ 


Rheinbahn-Bistros seit Dezember 2014 ohne Bewirtschaftung 


М» auf dem Weg zur Arbeit einen fri- 
schen Kaffee und ein belegtes Brötchen oder 
abends auf der Fahrt nach Hause ein kühles Bier 
in der Straßenbahn genießen? In den rot-weißen 
Stadtbahnwagen der Rheinbahn war das bis zum 
23. Dezember 2014 montags bis freitags zwischen 
Düsseldorf und Krefeld täglich möglich, denn 
dann fuhren auf der Linie U76 drei Kurse mit spe- 
ziellen Bistro-Abteilen. Aus Altersgründen kündig- 
te die bisherige Pächterin ihren Vertrag aber zum 


Im Jahre 1950 erhielt das Messegelände 
mit einer neuen Strecke einen Anschluss an 
das Verkehrsnetz, was die Beförderung der 
zahlreichen Besucher erheblich verbesserte. 
Um für die als „Messe-Express“ bezeich- 
neten Zubringerzüge eine besondere At- 
traktion zu bieten, entstand Ende 1950 die 
Idee, dort in einem Beiwagen eine Bewirt- 
schaftung anzubieten. Dazu wählte die 
Üstra den Zweiachser 1045 aus, einen 
1942 von Credé in Kassel gebauten Stahl- 
wagen. Äußerlich mit der Aufschrift „Spei- 
sewagen“ gekennzeichnet, erhielt er im In- 
neren eine Imbiss- und Getränkebar, die so 
angelegt war, dass sie nach Ende einer 
Messe bequem abgebaut und der Wagen 
dann wieder im normalen Betrieb einge- 
setzt werden konnte. 


Kein großer Erfolg im Messeverkehr 
Der Speisewagen erregte sowohl bei Einhei- 
mischen als auch Besuchern zwar Aufsehen, 
mehr als einen netten Gag und eine Sympa- 
thiewerbung für die Straßenbahn stellte er 
jedoch nicht dar. Bei den zumeist voll be- 
setzten Messezügen bildete er eher enen 
Störfaktor, so dass das Fahrzeug nach eini- 
gen Einsätzen wieder von der Bildfläche ver- 
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Jahresende 2014. Über eine Nachfolge und die wei- 
tere Zukunft des inzwischen deutschlandweit ein- 
maligen Straßenbahn-Bistros war zu Redaktions- 
schluss noch keine Entscheidung gefallen. 

Insgesamt vier Stadtbahnwagen des Typs B80D 
des Baujahrs 1988 verfügen über ein „Rheinbahn- 
Bistro”, wie die Aufschrift auf den Zügen verrät, und 
mit denen die in diesem Beitrag vorgestellte Spei- 
sewagen-Tradition seit den „Goldenen Zwanzi- 
gern” fortgeführt wird. 


schwand und bis zu seiner Ausmusterung 
1960 weiter im normalen Zustand verkehr- 
те. 


Speisewagen nach Hildesheim 


Auf der Überlandlinie 11 Hannover - Hil- 
desheim verkehrte schon immer besonderes 
Wagenmaterial in Form von Vierachsern. 
Zu Beginn der 1950er-Jahre plante die 
Üstra neue Fahrzeuge zu beschaffen. Da in 
Hildesheim einer Wendemóglichkeit fehlte, 
waren Zweirichtungswagen notwendig. Pa- 
rallel zu den Großraumzügen für das Stadt- 
netz bestellte der Betrieb für die Linie 11 bei 
der Düsseldorfer Waggonfabrik (Düwag) 
zunächst einen Dreiwagenzug, bestehend 
aus zwei Trieb- und einem dazwischen ge- 
kuppelten Beiwagen. Neben seiner abwei- 
chenden Lackierung in rot-weiß, dem be- 
sonderen Erkennungsmerkmal der auf der 
Hildesheimer Linie eingesetzten Fahrzeuge, 
besaß der Zug eine komfortable und auf die 
Belange des Überlandbetriebes abgestimm- 
te Inneneinrichtung. So gab es Polstersitze 
statt Holzbánke und die Bedienung der 
Fahrgäste erfolgte weiterhin vom Schaffner 
am Platz. Während der Zug auf der Essener 
Verkehrsausstellung „Schiene und Straße“ 


Seit dem 1. April 1989 sind die noch heute ein- 
gesetzten Bistrowagen auf der Linie U76 bewirt- 
schaftet im Einsatz. In einer Wagenhälfte, abge- 
trennt durch eine Schiebetür vom Rest des Wagens, 
befindet sich das Bistroabteil mit Platz für 35 Gäs- 
te, die auf den blau gepolsterten Sitzen Platz neh- 
men können und wo sich in jeder Sitzgruppe ein 
Tisch befindet. Die kleine Küche, u. a. ausgestattet 
mit Kühlschrank, Mikrowelle und Spüle, nimmt den 
Platz von zwei Seitenfenstern ein. A. SCHMITZ 


im September 1951 noch ohne eine derar- 
tige Einrichtung zu sehen war, kam es auf- 
grund der zuvor mit dem Einsatz eines 
Beiwagens im Messeverkehr gemachten Er- 
fahrungen nach der Anlieferung in Hanno- 
ver zu der Idee, in diesem Zug ebenfalls eine 
Bewirtschaftung anzubieten. Neben dem 
Mitteleinstieg des Bw 1524 entfielen hierfür 
sechs Sitzplätze und stattdessen kam ein so 
genannter Schanktisch zum Einbau. Die 
ganze Einrichtung für die Bewirtung war 
auch hier so beschaffen, dass sie problemlos 
wieder ausgebaut werden konnte. Im Sei- 
tenfenster neben der Tür wies auf beiden 
Wagenseiten ein Schild „Speisewagen“ auf 
den Service hin. 


Bewirtung bis 1956 

In dieser Form kam der Wagen ab 23. No- 
vember 1951 auf der Linie nach Hildesheim 
zum Einsatz. Bei einer Fahrzeit von über ei- 
ner Stunde hielt sich die Zahl der Fahrten 
pro Tag in Grenzen. Als der zweite Zug ein- 
traf, gab die Üstra den Bewirtungsservice 
am 10. März 1956 auf und ließ das Ser- 
viceabteil aus dem Bw 1524 ausbauen. Im 
Jahr 1959 erfolgte sein Umbau in einen Ein- 
richtungsbeiwagen, ab 1965 verkehrte er 
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STRISSENB IAN HANNOVER 


Der erste Versuch mit einem Restaurationswagen in Hannover: 
Der zweiachsige Beiwagen 1045 láuft in einem Einsatzzug zur In- 


dustriemesse im Jahre 1950 mit 


PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


TE ml 


Zeen 


Der Talbot-Doppelzug 33/32 der Bonner Siebengeb 
17. Juni 1956 in Ramersdorf. Hinter dem Milchglas am ersten Fenster 
des zweiten Wagens markierte das Küchenabteil 

EDUARD J. BOUWMAN, SLG. REINER BIMMERMANN 


dann bis zu seiner Ausmusterung 1981 mit 
der Betriebsnummer 1341. 


Versuche in Bonn 

Die „Elektrischen Bahnen der Kreise Bonn- 
Stadt, Bonn-Land und des Siegkreises“, ab- 
gekürzt SSB (umgangssprachlich aber als 
„Siebengebirgs- und Siegburger Bahn“ 
übersetzt), bedienten zwei Überlandstrecken 
von Bonn über Königswinter nach Bad 
Honnef und über Hangelar nach Siegburg. 
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Der neue Status von Bonn als Bundes- 
hauptstadt verlangte nach neuen und ele- 
ganten Fahrzeugen, so dass es 1952 bei der 
Aachener Waggonfabrik Talbot zu einer Be- 
stellung von zwei vierachsigen Doppelzügen 
kam. Die Idee, während der Fahrt auch hier 
einen besonderen Service anzubieten, war 
eigentlich naheliegend. Einer der beiden 
Züge, die Garnitur 32/33, erhielt deshalb 
versuchsweise die Möglichkeit. Die Bonner 
Rundschau berichtete noch während des 


Restaurationsbetrieb Hannover – Hildesheim: Diese Aufnahme vom Au- 
gust 1954 lässt einen Blick auf das Speiseabteil des vierachsigen 
Großraumbeiwagens 1524 zu. Sie entstand an der Hildesheimer Endsta- 
tion der Fernlinie 11 vor dem Hauptbahnhof GERD LEIMBACH, BILDSAMMLUNG VDVA 


Baus der Wagen: ,Eine weitere, ganz be- 
sondere Attraktion bietet dieser Bonner 
Straßenbahnzug - einen Erfrischungsraum. 
Er enthält eine kleine Kaffeeküche mit Kaf- 
feemaschine und allem Zubehör, einen Eis- 
schrank, eine kleine Anrichte und eine Vor- 
richtung zum Aufbewahren des Geschirrs. 
Die Gäste in dem Erfrischungsraum werden 
von dem Betreuer der Kaffeeküche bedient. 
Außer Kaffee sollen auch sonstige Erfri- 
schungen (kalt der warm) zu haben sein.* 
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In der Region Karlsruhe bekannt, aber im Liniendienst schon Ges 
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Linie S4 fährt der Bistrowagen 846 am 16. September 1997 in den Bahnhof Bretten ein 


Die zum Fahrgastraum hin verschließba- 
re Küche hatte ihren Platz am führerstands- 
losen Ende des Tw 33 an Stelle einer 4er- 
Sitzgruppe. Im Nachbarabteil befanden sich 
Wandklapptische zum Abstellen der Ge- 
tränke. Offensichtlich hatte sich im Unter- 
nehmen niemand Gedanken darüber ge- 
macht, wie die Bewirtschaftung erfolgen 
sollte, denn nach der Indienststellung des 
Zuges im Sommer 1954 gab es für die Kü- 
che noch keinen Betreiber. Im Frühjahr 
1956 übertrugen die SSB einem der beiden 
Zugschaffner diese Aufgabe, der daraufhin 
im weißen Kittel Dienst tat und zusätzlich 
zu seiner eigentlichen Tätigkeit auch noch 
für die Versorgung der Fahrgäste aus dem 
Erfrischungsraum zuständig war. Da für 
den Fahrplan der Gesamtstrecke im Halb- 
stundentakt drei Umläufe notwendig waren 
und die Fahrzeuge je nach Aufkommen 
während des Tages auch noch wechselten, 
ließ sich ein regelmäßiger und merkbarer 
Fahrplan nicht erstellen. Es begann nun eine 
Phase des Experimentierens mit verschiede- 
nen Einsatzzeiten, die Nachfrage der Fahr- 
gäste blieb aber gering. Bei nur acht Sitz- 
plätzen ließ sich kein nennenswerter Umsatz 
erzielen. So fiel im Sommer des Folgejahres 
der Beschluss, ab 3. August 1957 die Be- 
wirtschaftung einzustellen. Die verschlosse- 
ne Küche fuhr noch mehrere Jahre zwischen 
Bonn und Bad Honnef spazieren, ehe sich 
die SSB zum Ausbau entschlossen. Für vier 
neue Sitzplätze bestand ein größeres Be- 
dürfnis als für Kaffee! 

Der in grau-grüner Lackierung gelieferte 
Zug erhielt 1961 die neuen Betriebsnum- 
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mern 432/433 und einen cremefarbenen An- 
strich, mit dem er 1978 außer Dienst ging. 


Die Regio-Bistros der AVG 


Beim Thema „Restaurants auf Straßen- 
bahnschienen“ müssen auch die 1997 ge- 
bauten vier Zweisystem-Stadtbahnwagen 
Nr. 845 bis 848 der Albtal-Verkehrsgesell- 
schaft (AVG) in Karlsruhe Erwähnung fin- 
den, deren Mittelteil als „Regio-Bistro“ aus- 
gestattet war und mit einer abweichenden 
Farbgebung in weiß mit rotem Mittelteil auf 
sich aufmerksam machte. Sogar eine Toilet- 
te war Bestandteil der Inneneinrichtung. Bei 
den Fahrten auf den Regionallinien waren die 
Wagen auch im Stadtbild von Karlsruhe zu se- 
hen, denn die Verbindung von Straßenbahn- 


chichte — die beiden Regio-Bistros der AVG. Als Eilzug auf der Stadtbahnlinie 


AXEL REUTHER 


und Eisenbahn war ja das Hauptmerkmal des 
Regio-Stadtbahn-Systems. Bei ihrem regelmä- 
реп Einsatz gab es aber die gleichen Proble- 
me wie in Düsseldorf. Trotz einiger Versuche 
ließen sich die Bistroabteile nie vernünftig aus- 
lasten und damit rentabel betreiben. Dies hat- 
te zur Folge, dass eine Bewirtschaftung im Li- 
nienbetrieb bald unterblieb. 

Bei Sonderfahrten im In- und Ausland wa- 
ren die Fahrzeuge jedoch gerade aufgrund 
der Bistroeinrichtung äußerst beliebt. Nach 
einem Unfall ließ die AVG bei Tw 845 im 
Jahr 2008 die Sondereinbauten entfernen, 
der Tw 846 verlor im Jahr 2010 zwar seine 
spezielle Lackierung, aber nicht das Bistro. 
Es kann bis heute gegebenenfalls genutzt 
werden. AXEL REUTHER - wird fortgesetzt 
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* Reinfeld, H.: Neue Fernbahnzüge auf der Strecke Düsseldorf-Krefeld, in: Das Rad (Werkszei- 


tung der Rheinbahn), Heft 1/1955 


* Reinfeld, H.: Neue Fernbahn-Großraumzüge der Strecke Düsseldorf, Krefeld, in: Verkehr und 


Technik, Hefte 6 und 7/1955 


* Jacobi, В. und Zeh, D.: Die Geschichte der Düsseldorfer Straßenbahn, Freiburg 1986 


* Schild, A. und Waltking, D.: Die Rheinbahn - Stadtverkehr in und um Düsseldorf, Düsseldorf 1996 


e Vetten, Н. J. und Zeh, D.: Vom Hafermotor zur Niederflurbahn, 125 Jahre Düsseldorfer Nah- 
verkehr im Spiegel der Presse, Düsseldorf 2001 


* Grobe, V.: Stadtbahn Düsseldorf, Von den Anfängen des spurgeführten Verkehrs zur städte- 
verbindenden Schnellbahn, Freiburg 2008 


* NN: Fortschrittlicher Fahrzeugbau bei der StraBenbahn Hannover, in: Nahverkehr, Heft 4/1951 
* Zeitungsberichte in der Bonner Rundschau 1952 bis 1958, Sammlung Volkhard Stern 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2015 


u ess 


Náchster Halt: ... 


Kurz nach der Chemnitzer Haltestelle „Kappler Drehe" überquert ein Variobahnwagen der CVAG die stadtauswärtige Fahrbahn der Zwickauer 
Straße und fährt auf unabhängigem Bahnkörper weiter nach Chemnitz-Schönau 


Nächster Halt: 


Kappler Drehe 


Von Chemnitz führt eine geschichtsträchtige 
Ausfallstraße über Zwickau, Plauen und Hof 
nach Nürnberg: die so genannte „Franken- 
straße“. Sie verläuft stadtauswärts im Tal des 
Kappelbaches durch den gleichnamigen 
Stadtteil Kappel, der zunächst von Bauern- 
höfen und nach Aufblühen der Industrie 
durch zahlreiche Firmenansiedlungen längs 
der Zwickauer Straße geprägt war. 

Der anfangs fast geradlinige Straßenverlauf 
südlich des Bachlaufes erfuhr nach 1812 eine 
nachhaltige Veränderung. In jenem Jahr ver- 
lagerten sich im Vorfeld der Völkerschlacht 
zu Leipzig die Kampfhandlungen stärker 
nach Sachsen. So zogen in den ersten Mona- 
ten des Jahres 1812 napoleonische Truppen 
entlang der „Hofer Chaussee“ aus westlicher 
Richtung durch Chemnitz und stießen in 
Stadtnähe auf die Österreicher und ihre Ver- 
bündeten. 

Das Frühjahrshochwasser ließ in jenen Wo- 
chen den Kappelbach anschwellen und weit 
über seine Ufer treten. Dadurch wurde 
auch die Straße überflutet und unpassier- 
bar. Etwa 150.000 französische Soldaten 
samt Wagen und Gerätschaften mussten 
sich infolgedessen dem Vernehmen nach 
spontan einen neuen Weg treten, um dem 
Wasserlauf südlich davon auszuweichen. 
Auf diese Weise bekam die Straße in Kappel 
einen S-förmigen Bogen „aufgepfropft“, 
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der seitdem ihren Verlauf samt angrenzen- 
der Bebauung prägt. Die Ortsansässigen 
nannten, gepaart mit einheimischem Dia- 
lekt, diese Stelle fortan „Kappler Drehe“. 
Seit 1880 fuhr die Chemnitzer Pferdebahn 
die Zwickauer Straße entlang bis zum Wa- 
gendepot in Kappel und 1892 weiter nach 
Schönau. Bei der Einführung fester Halte- 
stellen im Zuge der Elektrifizierung 1894 
entstand im Straßenbogen eine solche. Sie 
trug die amtliche Bezeichnung „Michael- 
straße“ (mit Zusatz „Schubertstraße“ bzw. 
„Haydnstraße“) bis zur Stilllegung der 
schmalspurigen Straßenbahn in Chemnitz 
(1981). 

Die 1988 in Betrieb genommene regelspurige 
Stadtbahnstrecke verlässt an der Kappler 
Drehe die Zwickauer Straße und führt im 
Hinterland der Bebauung parallel zum Kap- 
pelbach auf unabhängigem Bahnkörper wei- 
ter bis zu ihrem Endpunkt in Schönau. Die 
nahe der Gleisüberfahrt über die Straße be- 
findliche Haltestelle trug anfangs noch den 
Namen „Schleifmaschinenwerk“ und seit 
etwa 1994 die für diesen Standort originel- 
lere Bezeichnung „Kappler Drehe“. 

Bis 2001 wurde der alte Straßenverlauf 
aufgelöst und in einen dreiarmigen, lichtsignal- 
gesteuerten Verkehrsknoten mit Brückenneu- 
bau und Einbeziehung von zwei Bundesstraßen 
völlig umgestaltet. HEINER MATTHES 


HEINER MATTHES 
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Vertrautes im Wandel 


Veränderungen bei Braunschweigs Straßenbahn W Ab diesem Frühjahr werden die neuen 
Tramino bewährte Düwag/LHB-GT6 Typ ,, Mannheim" und deren Beiwagen schrittweise ersetzen. 
Aber auch am Streckennetz stehen Veránderungen bevor. Hier der Stand zum Jahresanfang 2015 


igentlich sollten sie sich schon seit 

Oktober 2014 im regulären Linien- 

dienst befinden - die von der polni- 

schen Firma Solaris südlich sowie in 
einem Vorort von Posen gebauten Nieder- 
flurwagen vom Typ Tramino. Doch die Er- 
wartungen zur Dauer des Zulassungsver- 
fahrens waren nach dem Eintreffen des 
ersten Wagens im Juli 2014 etwas zu opti- 
mistisch, ráumt die Pressestelle der Braun- 
schweiger Verkehrs-GmbH (BSVG) ein hal- 
bes Jahr später ein. Das Sichten und 
Auswerten aller Unterlagen und Testergeb- 
nisse durch die Technische Aufsichtsbehór- 
de brauche seine Zeit, erläutert Pressespre- 
cher Christopher Graffam ungeduldigen 
Nachfrager. 

Das Ende Juli 2014 von der Braun- 
schweiger Verkehrs-AG zur GmbH umge- 
wandelte Unternehmen ging Ende Dezem- 
ber davon aus, dass im Laufe des Frühjahres 


28 


alle Genehmigungen vorliegen, um die vier- 
teiligen Gelenkniederflurwagen offiziell in 
Dienst stellen zu dürfen. In der Zwischenzeit 
finden mit den bereits vorhandenen Wagen 
weitere Testfahrten statt — bis zum Redak- 
tionsschluss Ende 2014 allerdings aus- 
schließlich nachts. Dafür standen der BSVG 
zum genannten Zeitpunkt bereits sechs Tra- 
mino zu Verfügung, die der Verkehrsbetrieb 
als Tw 1451 bis 1456 in seinen Bestand ein- 
gereiht hat — über den Zeitpunkt ihrer An- 
kunft in Braunschweig informiert die Ta- 
belle in diesem Beitrag. 

Die ersten vier Triebwagen erhielten an 
den Seitenwänden das Skyline-Motiv von 
Braunschweig, was der Gelenkomnibus 
1105 von Solaris bereits seit 2011 trägt. 
Alle anderen Wagen sollen ohne Sonderla- 
ckierung in Rot/Weiß geliefert werden. Au- 
ßenwerbung ist auf den Fahrzeugen zu- 
nächst zwei Jahre lang nicht vorgesehen. 


Beim ,Tag der Technik und Innovation* 
taufte die BSVG am 28. September die ers- 
ten drei Tramino auf weibliche Braun- 
schweiger Persönlichkeiten. Die restlichen 
15 Solaris-Wagen sollen ebenfalls Namen 
von berühmten Frauen aus Braunschweigs 
Geschichte erhalten. 

Jeder der 35,70 Meter langen Tramino 
wiegt 50,8 Tonnen und kostet rund 2,1 Mil- 
lionen Euro, das Land Niedersachsen för- 
dert den Kauf. Bei einer Antriebsleistung 
von 450 Kilowatt sind sie vom Hersteller 
für eine Höchstgeschwindigkeit von 70 
km/h vorgesehen. Wann die Fahrerschulung 
beginnt, war Ende 2014 ebenfalls noch 
nicht bekannt. 


Was wird mit den Altwagen? 


Unter den zehn bei der BSVG noch vorhan- 
denen sechsachsigen Gelenktriebwagen 
vom Typ „Mannheim“ sind die Tw 7553 
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LINKS Die Zeit der Gelenkwagen des Typs 
„Mannheim“ im Liniendienst läuft in Braun- 
schweig langsam ab. Am 28. August 2014 war 
der Tw 7554 mit Bw 7473 in der Friedrich- 
Wilhelm-Straße unterwegs MICHAEL KOCHEMS 


und 7554 die beiden ältesten. Neben diesen 
1975 von der Düwag gebauten GT6 hält 
das Unternehmen noch acht 1977 von LHB 
gelieferte Schwesterwagen vor — die Tw 
7751, 7752, 7753, 7755, 7756, 7758, 7759 
und 7761. Der Tw 7753 ist seit dem Ablauf 
seiner Einsatzfrist im September 2014 ab- 
gestellt. Die Fristen der neun übrigen Wagen 
laufen meist in drei bis fünf Jahren aus — 
doch nach den Plánen der Verkehrs-GmbH 
sollen sie schon in diesem Jahr schrittweise ` 2 

aus dem Linienverkehr ausschneiden. „Das Am 18. Juli 2014 stellte die damalige Braunschweiger Verkehrs-AG den ersten der insgesamt 18 
ist davon abhängig, wie schnell weitere Tra- bestellten Stadtbahnwagen vom Typ Tramino im Depot Am Hauptgüterbahnhof vor воро schutz 
mino in Braunschweig eintreffen“, erklärt 

Graffam. Was danach mit den Altwagen А : 

wird, stehe noch nicht fest. Ein Verkauf sei Details zu den Traminos 

bisher nicht vorgesehen, so der Pressespre- Ankunftsdaten 

cher. Er geht davon aus, dass die bewährten 


Ж-а ранае b: 


IS ША. 


: Nummer Nacht vom zum Bemerkungen 

... ei. im Bestand der ШО 17.118.07.2014 Name „Sophia Jagiellonica" 

Der im Jahr 2000 mit einem Niederflur- Tw 1452 24./25.07.2014 Name , Wilhelmine Reichard" 
mittel versehene Tw 7762. und seitdem als Tw 1453 01./02.08.2014 Name „Anna Dráger-Mühlenpfordt" wird Tw 1454 
Einzelstück 0051 geführte Triebwagen Tw 1454 01./02.10.2014 Ankunft von InnoTrans; wird Tw1453 
bleibt bis auf weiteres im Liniendienst. (Tausch aufgrund von Wagenkastennummern) 
Nachts unterstützt dieser Wagen seit der Tw 1455 07./08.10.2014 ohne Skyline-Motive 
Abstellung des Tw 7753 die Überführung Tw 1456 15./16.10.2014 ohne Skyline-Motive 
von neu angelieferten Tramino zum Depot Е М X . 
Am Hauptgüterbahnhof. Neuheiten der Traminos für Braunschweig 

Die Anzahl der im Liniendienst genutz- * vier Videokameras übernehmen die Funktion der Rückspiegel 
ten sechsachsigen Gelenktriebwagen und * die Türen werden auch innen mit Videokameras überwacht 
Ds. dum E dra dd d * Bildschirme zeigen die jeweils náchsten Haltestellen und Umsteigeverbindungen an 
Edu d abre de 4 a Züge. Áhn- * die Deckenverkleidung und Sitzbezüge sind wie bei neuen Omnibussen der BSVG in Rot gehalten 
lich wird es sich mit den acht noch vor * Leuchtdioden halten das Deckenlicht weiß 
handenen Großraumbeiwagen vom Typ * die Haltstangen und Sitzrückwände sind aus blanken Edelstahl 


„Mannheim“ verhalten, die teils von der 
Düwag (Bw 7473 und 7474, Baujahr 
1974) sowie teils von LHB stammen (Bw 


7771 bis 7776, Baujahr 1977). Vorerst im Ende 2014 waren die Tramino 
Betriebsdienst bleiben die vier moderni- lediglich bei náchtlichen Test- 
sierten Beiwagen dieses Typs (Bw 7471, fahrten im Braunschweiger 
7472, 7475 und 7476). Sie sind regulär fest Stadtbild anzutreffen, hier 

mit den achtachsigen Niederflurwagen Tw 1451 am 5. Dezember an der 
0754, 0755, 0757 und 0758 (alle Alstom Haltestelle MühlenpfordtstraBe 


2007) gekuppelt, die auch in Zukunft be- JENS WINNIG Г 
nötigt werden. Während der gleich vorge- 
stellten Bauarbeiten am Braunschweiger 
Netz verkehrten die NGT8 jedoch von 
Ende April bis Ende November 2014 ohne 
Beiwagen. Diese waren jene sieben Mona- 
te abgestellt. 


M1 Werkstattfahrt 


Umbau der Infrastruktur 

Der ab 23. April 2014 aufgrund von Bau- 
arbeiten in der Hamburger Straße im Schie- 
nenersatzverkehr (SEV) bediente Abschnitt 
zwischen Rathaus und Stadion bzw. Sieg- 
friedviertel — siehe SM 9/14, Seite 9 — wird 
seit 28. November 2014 wieder von der 
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В die BSVG bis 
LENNART ANTON 


euern, hier die Ein- 


von Norden 
Bo am RING 


fahrt von Tw 0754 mit Bw 7476 indie neue Haltestelle 
Am Wendentor" 
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Ende November 2014 die Gleise er 
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Straßenbahn befahren. Seit der Sperrung ist 
das Depot an der Hamburger Straße nicht 
mehr per Schiene erreichbar, weshalb die 
BSVG die Wagen auf dem Nordnetz nachts 
in der Schleife Carl-Miele-Straße abstellte. 
Auf diese Lösung hatte das Unternehmen 
schon im Sommer 2006 bei der Sanierung 
des Bohlwegs zurückgegriffen. Während des 
Inselbetriebes im vorigen Jahre brachten 
Tieflader alle drei Wochen neue Wagen auf 
das Nordnetz, wo ausschließlich die 1995 
von AEG und LHB gebauten sechsachsigen 
Triebwagen der Reihe ab Tw 9551 zum Ein- 
satz kamen. Auf dem Rückweg holte der 
Schwerlasttransporter jeweils ein Straßen- 
bahnfahrzeug für Wartungsarbeiten auf das 
Kernnetz zurück. 

Durch den Inselbetrieb war der Fahr- 
zeugbestand im Hauptnetz knapp. Aus die- 
sem Grund erfolgte auf der М1 im Süden 
eine Taktausdünnung von zehn auf 15 Mi- 
nuten. Dies sparte zwei Wagen ein, die im 
Norden als Reserve zur Verfügung standen. 
Die Linie 2 verkehrte während der Sperrung 
in der Hamburger Straße über den Haupt- 
bahnhof, wodurch sich auf dem Abschnitt 
Hauptbahnhof - Innenstadt ein 7,5-Minu- 
ten-Takt ergab. 

Der Betriebshof Hamburger Straße ist 
nun nicht mehr ans Gleisnetz angeschlos- 
sen, die BSVG will ihn mittelfristig aufgeben 
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und das Grundstück an den Eigentümer zu- 
rückgeben. 


Neben den Bauarbeiten in der Hamburger 
Straße ließ der Verkehrsbetrieb ab 23. April 


Im Betriebshof Am Hauptgüterbahnhof ist 
der bisherige „Tramport” 2014 zu einer 
Halle umgebaut worden, daneben stand 
am 12. Dezember 2014 der Tw 9555 

JENS WINNIG (2) 


سے 
Während die Seitenwände des Тгагайїб .‏ 
1451-Braunschweigs-Skylme ziert, er- 7‏ 
hebt sich im Hintergrund das Schloss‏ 


BODO SCHULZ 


2014 die Wendenstraße, die nördlich vom Ha- 
genmarkt beginnt, sanieren. Das Straßen- 
bahngleis war dort 1983 in Seitenlage auf ei- 
genem Bahnkörper angelegt worden. Nach 
mehr als 30 Jahren war nun eine Erneuerung 
erforderlich. Dabei bereitete die ausführende 
Baufirma den neuen Oberbau auf die Auf- 


nahme von Rasen vor, der dort aber erst im 
Frühjahr ausgelegt werden soll. Außerdem ließ 
die BSVG die Haltestelle Am Wendentor ver- 
legen - sie befindet sich nun südlich der ab- 
zweigenden Kaiserstraße und erhielt eine 
Bahnsteigkante in Form des „Kasseler Bords“. 
Dadurch stehen die Wagen dort stadtauswärts 
nun nicht mehr im Bogen, außerdem redu- 
zierte sich die Anzahl der Haltestellen ohne 
Bahnsteigkanten im Braunschweiger Netz da- 
mit auf drei (Ackerstraße, Marienstift und 
Endhaltestelle Helmstedter Straße). Seit Ende 
November 2014 fahren die Trams wieder re- 
gulär durch die Wendenstraße. 

Im vorigen Jahr hat die Verkehrsgesell- 
schaft außerdem den fünf Jahre alten Tram- 
port im Betriebshof Am Hauptgüterbahnhof 
zu einer Halle umgebaut. Im Sommer 2014 
begann dazu an der Einfahrt die Montage von 
Toren, die Seite zum Hauptgüterbahnhof ließ 
die BSVG vermauern und auf der Grünfläche 
zum Hauptgüterbahnhof zwei weitere Ab- 
stellgleise anlegen. Das Gleis direkt an der 
Halle erhielt eine Fahrleitung, das andere 
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Schematischtische Zeichnung des Gleisdrei- 
ecks Leonhardplatz mit dem im Herbst 2014 
errichteten Baugleis GRAFIK: JENS WINNIG 


nicht. Angeschlossen wurden die beiden Ab- 
stellgleise vom vorhandenen Umfahrungsgleis 
am Rande zum Hauptgüterbahnhof. 


Umbauprojekt Leonhardplatz 


Eine dritte, noch nicht beendete Baustelle 
befindet sich seit Herbst 2014 am von den 


Linien 4 und М5 befahrenen Leonhard- 
platz. Das dortige Gleisdreieck ist in die 
Jahre gekommen und die Weichen dürfen 
nur noch mit Schrittgeschwindigkeit befah- 
ren werden. Im Oktober 2014 begannen die 
Vorbereitungen für die Erneuerung dieser 
Gleisanlagen im Sommer 2015. Dazu nahm 
die BSVG zunächst am 25. Oktober 2014 
die Linie М5 von der Leonhardstraße — sie 
fährt seitdem vom Waisenhausdamm, wo 
sich wieder die Ersatzhaltestelle Schloss be- 
findet, über den John-F.-Kennedy-Platz zum 
Hauptbahnhof. 

Stadteinwärts wurde danach Anfang No- 
vember 2014 für die Linie 4 am Leonhard- 
platz ein Baugleis gebaut. So etwas gab es in 
Braunschweig zuletzt als provisorisches 
Gleisdreieck auf der Berliner Straße/An der 
Wabe – das war bei der Umgestaltung der 
Berliner Straße mit Schaffung eines eigenen 
Bahnkörpers in den Jahren 1969/70. Das 
2014 in Straßenlage gelegte Baugleis schloss 
die BSVG am 9. November ans Streckennetz 
an, seit Betriebsbeginn 10. November wird 


BLOCK AM RING 


es von der Linie 4 stadteinwärts genutzt. Zu- 
vor wurden die Weichen und Kreuzungen 
im stadtauswärtigen Gleis Richtung Helm- 
stedter Straße durch gerade Gleisstücke er- 
setzt. Durch diese Umbauarbeiten ist der Be- 
triebshof Am Hauptgüterbahnhof von der 
Stadt aus nur über die Georg-Eckert-Straße 
und Leonhardstraße zu erreichen. 

Während der Sanierung des Gleisdreiecks 
in den Sommerferien 2015 wird auf dem im 
Herbst 2014 neugeschaffenen Gleis der ge- 
samte Verkehr in beiden Richtungen abge- 
wickelt, wofür an beiden Enden des Gleises 
noch Gleisverbindungen eingebaut werden 
müssen. Zudem ist noch im Gespräch, die 
Leonhardstraße östlich des Ringes — also 
hinter dem Leonhardplatz - in Richtung 
Helmstedter Straße zu sanieren und das alte 
Gleisdreieck mit der Zufahrt zum Betriebs- 
hof Altewiek zu entfernen. 


Bauvorschau 2015/16 


Im August 2014 erließ der Verkehrsbetrieb 
für den Hagenmarkt eine Geschwindig- 


keitsbeschränkung. Seitdem dürfen die Stra- 
ßenbahnwagen diesen Bereich nur noch mit 
Schritttempo passieren. Da die Fahrzeuge 
dadurch länger zum Überqueren der Kreu- 
zung benötigen, war eine Anpassung der 
Ampelschaltungen notwendig. In den Som- 
merferien 2015 sollen die im Linienbetrieb 
benutzen Gleisverbindungen provisorisch 
erneuert werden; die restlichen Verbindun- 
gen entfallen bis zur kompletten Sanierung 
wahrscheinlich im Jahre 2017. Das Vorsor- 
tiergleis der Haltestelle Hagenmarkt wird 
beim Bau des Provisoriums 2015 entfernt, 
es entfällt bis zur kompletten Sanierung. 
Der Verwaltungsausschuss stimmte diesen 
Vorhaben am 23. September 2014 zu. 
Neben dem Großprojekt Hagenmarkt, wo- 
von vier der fünf Braunschweiger Linien be- 
troffen sind, erfolgt in diesem Jahr die Sanie- 
rung des Leonhardplatzes. Beides soll in den 
Sommerferien erfolgen. Zudem wird bis Ende 
der Sommerferien 2015 der Gleisabschnitt 
zwischen Hauptbahnhof und Schillstraße sa- 
niert, wo es durch die Arbeiten am Leon- 


hardplatz aktuell keinen Straßenbahnverkehr 
gibt. Im Gespräch ohne konkreten Termin 
sind noch Gleisbaustellen zwischen Donau- 
knoten und Am Lehmanger auf der М5 sowie 
im Norden auf der M1 zwischen Nordhoff- 
straße und Hansestraße. Für 2016 kündigte 
die BSVG die Sanierung der Stobenstraße und 
Auguststraße an. Dabei soll die markante 
Überhöhung im dortigen Gleisbogen aus den 
1970er-Jahren entfernt werden. 


Nachtverkehr bei der 
Braunschweiger Straßenbahn 
Seit dem Fahrplanwechsel am 28. Novem- 
ber 2014 gibt es in Braunschweig in den 
Nächten von Freitag zu Samstag sowie von 
Samstag auf Sonntag jeweils Nachtverkehr. 
Dieser ist zunächst auf ein Jahr ausgelegt. 
Danach sollen die politischen Gremien ent- 
scheiden, ob sie die Mehrkosten von knapp 
500.000 Euro für den Nachtbetrieb auch 
weiterhin tragen wollen. 

Neu sind die Anschlüsse am Rathaus in 
der Nacht vom Freitag auf Samstag um 


Der Tw 0758 er- 
reicht mit dem 
Beiwagen 7472 
am 5. Dezember 
2014 die neue 
Haltestelle „Am 
Wendentor". Sie 
war an diesem ч 
Tag noch als „Ег- | 
satzhaltestelle" 
markiert, im lau- 
fenden Betrieb 
wurden noch die | 
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Fugen verputzt 
LENNART ANTON 


Der Tw 7758 war am 23. März 2012 in der Hamburger Straße unterwegs. An fast identischer Stel- 
le verließ am 24. November 2014 der Tw 9555 die neugebaute Haltestelle Ludwigstraße. Der Wa- 


gen kreuzt das Anschlussgleis zum Heizkraftwerk 


LENNART ANTON (OBEN) UND JENS WINNIG (UNTEN) 


2.00, 3.00 und 4.00 Uhr sowie in der 
Nacht von Sonnabend auf Sonntag um 
3.00 und 4.00 Uhr. In den Außenbereichen 
der Stadt werden ein Teil der Linien als 
Anruf-Linien-Taxi (ALT) angeboten, die 
30 Minuten vor Fahrantritt bestellt wer- 
den müssen. 


Aktuelles vom Stadtbahnkonzept 


Im Zusammenhang mit dem im SM 7/2014 
von Stefan Vockrodt vorgestellten Stadt- 
bahnkonzept für Braunschweig wurde in 
der Zwischenzeit bekannt, dass auf dem Ge- 
lände der ehemaligen Heinrich-der-Löwe-Ka- 
serne 400 Wohneinheiten entstehen sollen. 
Dazu sind passende Einkaufsmöglichkeiten 
geplant. Das alles arbeitet der geplanten Ver- 
längerung der Linie 4 zu. 

Am 16. Dezember 2014 beschloss der 
Rat der Stadt Braunschweig, für vier Stre- 
ckenkorridore eine Untersuchung und Be- 
rechnung in Form einer Standardisierten Be- 
wertung in Auftrag zu geben. Dafür gab der 
Rat 175.000 Euro frei. 

Bei der genaueren Untersuchung der am 
1. April 2014 beschlossen Korridore wur- 
den die Campusbahn (Hamburger Straße — 
Nördliches Ringgebiet — Querum) mit 
westlicher Innenstadtstrecke, die Verlänge- 
rungen Radeklint - Lehndorf - Kanzlerfeld 
(- Lamme), Helmstedter Straße – Linden- 


50. Jubiläum 
in Braunschweig 


Im Oktober 2015 jährt sich der Einbau der 
Gleisverbindung vor dem Braunschweiger 
Hauptbahnhof zum 50. Mal. Diese Änderung 
ermöglichte es der Straßenbahnen, zwischen 
Kurt-Schumacher-Straße und Leonhardplatz 
ohne Umweg über die Bahnhofsschleife zu 
verkehren. Davon profitierte auch die Linie 4, 
die seit der Stilllegung der Strecke über Stein- 
weg, Magnitorwall und Leonhardstraße im 
Jahre 1963 diesen Umweg nahm. In diesem 
Zusammenhang entstand auch eine Haltestel- 
le Hauptbahnhof in Höhe des Standorts der 
Denkmal-Dampflokomotive. Andreas Feist 


bergsiedlung - Südstadt - Mascherode und 
Salzdahlumer Straße — Heidberg als sinn- 
volle Streckenergänzungen ermittelt. Dazu 
kommt die bereits untersuchte Verlänge- 
rung nach Volkmarode Nord. 

Sollten alle Pläne in den nächsten 20 
Jahren realisiert werden, dann würde die 
Linie 2 wie bisher vom Siegfriedviertel über 
Leisewitzstraße (Wolfenbütteler Straße) fah- 
ren und neu über den Heinrich-Büssing- 
Ring zum Hauptbahnhof, die Linie M3 hin- 
gegen im Nordosten bis Volkmarode Nord. 


Die größte Veränderung steht der Linie 4 
bevor: Sie soll vom Kanzlerfeld über Lehn- 
dorf, Radeklint, Rathaus, John-F.-Kennedy- 
Platz, Helmstedter Straße und Lindenberg- 
siedlung nach Mascherode führen. Damit 
würde diese Linie von ihrem Schattendasein 
zu einer vollwertigen Linie aufsteigen und 
die längste Straßenbahnlinie in Braun- 
schweig werden. 

Für die neue Linie 6 ist der Verlauf Que- 
rum — Campusbahn - Hagenmarkt — west- 
liche Innenstadtstrecke — Lessingplatz — 
Kurt-Schumacher-Straße - Hauptbahnhof - 
Salzdahlumer Straße – Heidberg vorge- 
sehen. 

In der nun folgenden Untersuchung wer- 
den die genauen Streckenverläufe der Linien 
ermittelt. Das Ergebnis wird Ende 2015/An- 
fang 2016 erwartet. Sollten alle Strecken 
realisiert werden, würde das Braunschwei- 
ger Straßenbahnnetz übrigens von knapp 
40 Kilometer auf über 60 Kilometer Länge 
anwachsen. Dazu müsste auch die Erweite- 
rung eines vorhandenen oder ein dezentra- 
ler neuer Betriebshof geplant werden. 

Spannend wird es, wenn im Herbst 2016 
die neuen Kommunalwahlen in Braun- 
schweig stattfinden. Neue Ratsverhältnisse 
könnten verschiedene Dinge wieder kippen 
— die Braunschweiger Tram sorgt also wei- 
terhin für Spannung. JENS WINNIG/AM 


fahrenden Tw 0759 (Linie 4). Erhält diese Linie ihre Erweiterungen, verdichtet sich ihr Takt zur Linie M4 
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Auf dem wenige Tage zuvor fertiggestellten Behelfsgleis am Leonhardplatz entstand am 22. November 2014 diese Aufnahme des stadteinwärts 


JENS WINNIG 
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Entscheid mit Einspruch 


Wiener Linien bestellen mit „Flexity Wien" Konkurrenz für ULF lll Bombardier Transportati- 
on erhielt Anfang Dezember 2014 einen Großauftrag zum Bau von neuen Straßenbahnwagen für 
die Stadt Wien. Wenige Tage später legte die Firma Siemens dagegen Einspruch ein 


m 1. Dezember 2014 gaben die 

Wiener Linien bekannt, dass der 

kanadische Bombardier-Konzern 

Sieger des im Jahr 2013 gestarte- 
ten Ausschreibungsverfahrens für neue 
Straßenbahnwagen ist. Von 2018 bis 2026 
sollen am Bombardier-Standort in Wien- 
Donaustadt 156 Niederflurwagen mit ei- 
ner Länge von 34 Metern entstehen. Im 
Auftragsvolumen von 562 Millionen Euro 
ist auch die Fahrzeugwartung über einen 
Zeitraum von 24 Jahren einschließlich 
dreier Hauptuntersuchungen enthalten. 
Bombardier Transportation muss sich da- 


bei der Werkstätten und des Personals der 
Wiener Linien bedienen. Gegenüber dem 
Konkurrenten Siemens, der mit dem ULF 
(Ultra Low Floor) ins Rennen ging, punk- 
tete Bombardier beim Anschaffungspreis 
und den Wartungskosten. 


Unterschiedliche Einstiegshöhen 

Nachteilig — verglichen mit dem ULF - sind 
die Einstiegshöhe von 240 statt 197 Milli- 
metern, die nur sechs anstatt sieben Ein- 
stiege sowie die Rampen im Fußboden. Er- 
wartungsgemäß hat Siemens deshalb am 
9. Dezember 2014 beim Verwaltungsge- 


richtshof Einspruch gegen die Auftragsver- 
gabe erhoben. Das Gericht prüft bis Ende 
Januar 2015, ob er gerechtfertigt ist. 

Um den Zeitraum bis zur Lieferung der 
neuen Fahrzeuggeneration zu überbrücken, 
bestellten die Wiener Linien im Frühjahr 
2014 bei Siemens nochmals 30 lange ULF 
zur Lieferung 2016/17. Eine bestehende 
Option ermöglichte kurzfristig diese Bestel- 
lung ohne Ausschreibung. Der Gesamtbe- 
stand an Siemens-Niederflurwagen wird 
sich dann auf 332 Exemplare belaufen, was 
knapp zwei Dritteln des Fuhrparks ent- 
spricht. WOLFGANG KAISER 


Weder das genaue Erscheinungsbild noch alle technischen Details der für Wien geplanten Flexity-Wagen stehen bisher exakt fest. Deshalb arbeiten die 
Wiener Linien aktuell lediglich mit dieser ersten Designstudie, wie die geplanten Bombardier-Fahrzeuge aussehen könnten. Erfahrungsgemäß weichen 
sowohl Prototyp als auch Serienwagen dann von solchen Vorabansichten in vielen Punkten ab 


DÖLLMANN DESIGN + ARCHITEKTUR/WIENER LINIEN 


Is die Firma Siemens vor mittlerweile 20 Jah- 

ren den ULF-Prototyp präsentierte, galten die 
speziellen Konstruktionsmerkmale als revolutio- 
när: Portalfahrwerke mit einzeln aufgehängten 
und nur über das Wagendach miteinander ver- 
bundenen Rädern ermöglichten die Absenkung 
des Wagenbodens im gesamten Fahrzeug auf 
220 Millimeter (197 Millimeter im Bereich der 
Einstiege) und abseits dieser Portale gibt es 
keinerlei Einbauten, die den Platz für die Fahr- 
gäste einschränken. Eine derartige Konstruktion 
bringt aber zwangsläufig auch Nachteile mit 
sich: So kann sich das führende Radpaar bei Bo- 
genfahrten über eine spezielle Transversalsteue- 
rung am Wagenboden erst dann radial einstel- 
len, wenn das nachfolgende Paar den Bogen 
erreicht. Die Folge davon ist ein größerer Ver- 
schleiß an Rad und Schiene. Zusätzlich macht der 
Infrastruktur die vergleichsweise hohe Radsatz- 
last von 6,6 Tonnen zu schaffen, außerdem ist die 
Verfügbarkeit der Wagen durch lange Werkstatt- 
aufenthalte gering. 


Die Entscheidung kommentiert 

Freilich war der ULF mit der auch heute noch welt- 
weit niedrigsten Einstiegshóhe politisch gewollt 
und lange Zeit gab es am Markt keine vergleich- 
baren Fahrzeuge. Langsam begannen den Wiener 
Linien aber die genannten Probleme über den 
Kopf zu wachsen (belegt wird das durch einen 
entsprechenden Bericht des Kontrollamtes der 
Stadt Wien aus dem Jahr 2012) und man musste 
sich Gedanken über eine Änderung der Beschaf- 
fungsstrategie machen. Fahrzeuge mit einer Ein- 
stiegshöhe von unter 300 Millimetern sind heute 
am Markt erhältlich, auch wenn sie wegen der un- 
terschiedlichen Erfordernisse in den einzelnen Be- 
trieben nicht weit verbreitet sind. Da in der Aus- 
schreibung eine Einstiegshöhe von 240 Millimeter 
gefordert wird (und nicht weniger), konnte Bom- 
bardier mit einer entsprechend adaptierten Vari- 
ante des Typs „Flexity Berlin" dem ULF Paroli bie- 
ten und setzte sich beim Auswahlverfahren durch. 
Nun schaffen die Wiener Linien zwar ein Fahrzeug 
an, das geringe Kosten in der Anschaffung und 
Wartung verursacht, ob die Fahrwerke die Gleis- 
anlagen schonen, darf aber angezweifelt werden. 
Auch hier gibt es wiederum nur sechs Radsätze 
(zusammengefasst in drei Fahrwerken) und die 
Radsatzlast wird wohl kaum geringer ausfallen 
als beim ULF. 

In betrieblicher Hinsicht ist anzumerken, dass 
es bei den Bombardier-Wagen nur sechs Einstie- 
ge gibt, die Durchgangsbreite im Bereich der Rad- 
kästen maximal 600 Millimeter betragen dürfte 
und die geforderte Einstiegshöhe wohl nur mittels 
merkbarer Rampen im Wagenboden erreicht wer- 
den kann. Die geringere Länge von ca. 34 Meter 
(gegenüber 35,5 Meter beim langen ULF) hat ein 
geringeres Fassungsvermögen zur Folge. 

WOLFGANG KAISER 


Der fünfgliedrige „Flexity Berlin” weist vier Einstiege auf, der ULF von Siemens sieben. Die 
für Wien in Planung befindlichen Bombardierwagen sollen sechs Einstiege erhalten 
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Die langen ULF der Wiener Linien messen 35,5 Meter. Wird der „Flexity Berlin” von Bombardier 
tatsächlich 34 Meter lang, dann wird er vermutlich weniger Sitzplätze bieten WOLFGANG KAISER 
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Die vom „Flexity Berlin" bekannten Radabdeckungen sind auch auf der Designstudie von 
Bombardier für Wien zu erkennen. Die Frontgestaltung unterscheidet sich SEBASTIAN SCHRADER (2) 
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Der Einsatz deutscher Ge- 
brauchtwagen in der Türkei 
lll Um sich ein leistungsfähiges 
Nahverkehrssystem aufzubau- 
en, haben viele türkische Betrie- 
be gebrauchte Wagen aus 
Deutschland beschafft. Doch 
während die , Deutschen" in 
einigen Städten eine langfristige 
Zukunft haben, wandern sie 
anderswo aufs Abstellgleis 


BR traßenbahn gut!“ Das sind oft die 
i einzigen deutschen Worte, die türki- 
B sche Straßenbahnfahrer benutzen, 
RY während sie ihren Frankfurter P-Wa- 
gen oder ihren Kólner Achtachsern sanft 
auf das Armaturenbrett tätscheln. Was 
deutsche Straßenbahnfreunde längst wissen, 
haben auch die Betriebe in der Türkei er- 
kannt: Gebrauchtwagen aus Deutschland 
sind robust und zuverlässig. Und deshalb 
haben viele Betriebe auf dem deutschen 
Straßenbahn-Gebrauchtmarkt zugeschla- 
gen! Anders als etwa in Rumänien oder Po- 
len, sind die deutschen Wagen in der Türkei 
aber nicht dazu da, um Straßenbahnbetrie- 
be zu retten. Sie sind dazu da, um Straßen- 
bahnbetriebe aufzubauen! 

Statt unnötig viel Geld in die Beschaffung 
fabrikneuer Fahrzeuge zu stecken, haben 
sich Städte wie Istanbul, Gaziantep, Bursa 
und Konya dazu entschieden, neue Netze 
auf- und zum Teil auch zügig auszubauen. 
Frei nach dem Motto: Was über die Gleise 
rollt, ist erst einmal egal! Hauptsache es 
rollt! 

Auch als Touristenattraktionen sind Stra- 
ßenbahnwagen aus Deutschland in der Tür- 
kei unterwegs und haben sich schnell zu 
einem wichtigen Teil des Nahverkehrs ent- 
wickelt. Wir gehen auf Entdeckungsreise 
quer durch das Land und schauen, wo wel- 
che einst für deutsche Betriebe gebaute 
Fahrzeuge fahren und welche zum Teil 
spannende Zukunft sie vor sich haben. 


Frankfurter in Gaziantep 

Man muss schon genau hinschauen, um zu 
erkennen, dass die Achtachser in Gaziantep 
ehemalige Frankfurter P-Wagen sind. Eine 
neue, schnittige Front haben sie bekommen, 
einen frischen Innenraum mit Klimaanlage 
und einen poppigen Lack in weiß-grau- 
orange. 28 Wagen der Reihen Pt und Ptb 
hat die südostanatolische Stadt nahe der sy- 
rischen Grenze in den vergangenen Jahren 
übernommen - und 26 von ihnen in mo- 
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Erfolg zu groß, Wagen zu klein: Auf der Linie T3 im türkischen Bursa haben aus Bochum stam- 
mende M6C die Jenaer Zweiachser aus DDR-Zeiten ersetzt 


ALLE FOTOS CHRISTIAN LÜCKER 
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Sieht richtig gut aus: Ein ehemaliger Fra 
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nkfurter P-Wagen wartet am 1. Juli 2014 vor dem Bahn- 


hof in Gaziantep darauf, dass Fahrgäste den eingezäunten Haltestellenbereich betreten 


dernisierter Form in Betrieb genommen. 
Zwei Fahrzeuge warten noch im Original- 
zustand auf die Entnahme von Ersatzteilen. 
Selbst diese beiden P-Wagen móchte der Be- 
trieb langfristig aber mit nachgebauten Tei- 
len in Dienst nehmen. 

Seit 2011 sind die Frankfurter auf dem 
neu errichteten Stadtbahnsystem fast aus- 
schließlich auf eigenem Bahnkörper im Ein- 
satz und stemmen damit den Gesamtver- 
kehr auf dem inzwischen auf 20 Kilometer 
angewachsenen Netz. Zuletzt kam im Früh- 
jahr 2014 der Abschnitt nach Adliye mit 
Fahrt durch den Neubaustadtteil Duisburg 
(Partnerstadt Gazianteps) hinzu. Aber: Alte 
Wagen auf neuen Strecken? Für Gaziantep 
völlig selbstverständlich! Von der Betriebs- 


leitung hieß es gegenüber dem STRASSEN- 
BAHN MAGAZIN: „Die Leute wollen von 
A nach B kommen. Womit, das ist egal!“ 
Konkret bedeutet das: Gaziantep nimmt 
zunächst Geld für den weiteren Ausbau des 
Netzes in die Hand. Neue Strecken sind 
schon in Planung, erste Vorleistungen sind 
erbracht, der Bau einer dritten Strecke hat 
begonnen. Erst wenn das Stadtbahnsystem 
weitgehend vollständig ist, will Gaziantep 
über die Beschaffung von Neuwagen nach- 
denken. Nach aktuellem Stand wird das frü- 
hestens in zehn Jahren der Fall sein. Bis da- 
hin werden die Frankfurter P-Wagen noch 
Unterstützung aus Frankreich bekommen: 
Der Verkehrsbetrieb hat 28 ausgemusterte 
Alstom-Niederflurwagen aus dem französi- 
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,Mercedes"-Düwag neben Skoda: Der Verkehrsbetrieb in Konya hätte die Kölner Altwagen gern 
weiter eingesetzt, die Stadtverwaltung bestellte aber in Pilsen Neuwagen 


m. 


Ein Kólner von innen: Viel verándert hat sich in der Türkei nicht — bis auf die im Sommer 


dringend nótige Klimaanlage an der Decke. Hier eine Aufnahme vom 29. Juni 2014 


schen Rouen übernommen. Die Fahrzeuge neue, fünfteilige Niederflurwagen des Typs es von der Betriebsleitung: „Warum sollen 
sind rund 20 Jahre alt, werden in Gaziantep „For City“ von Skoda die deutschen Alt- wir die Wagen verschrotten? Die sind doch 
aufgearbeitet und mit Eröffnung der nächs- wagen und werden sie bald komplett aus noch gut! Wir haben sogar vielen gerade 


ten Strecken zum Einsatz kommen. dem aktiven Dienst verdrängt haben. Aber erst eine Klimaanlage, W-Lan und Kameras 
. wahrscheinlich nicht für immer! spendiert. Die Kólner Wagen sind für uns 

Konya ersetzt Kölner, aber ... 20 Kölner Achtachser sind kürzlich ins der Mercedes unter den Straßenbahnen.“ 

In der zentraltürkischen Millionenstadt Ko- bosnische Sarajevo verkauft worden, die . mE 

nya verkehren seit 1992 zwei Straßenbahn- restlichen Fahrzeuge möchte Konya gerne +" nicht für immer! 


linien, für die der Verkehrsbetrieb seinerzeit behalten. Es mag unglaublich klingen, aber: Klar, dass ein Skoda mit einem Mercedes 
rund 60 Düwag-Achtachser aus Köln über- Bis 2030 sollen in der Stadt neue Strecken nicht mithalten kann: Der Betrieb selbst hät- 
nommen hat. Auf der über 20 Kilometer entstehen und wenn es nach den derzeitigen te die neuen Skoda-Niederflurwagen auch 
langen Hauptachse zwischen Alaaddin in Planungen des Verkehrsbetriebes geht, wer- gar nicht gekauft, sie sind nur auf Drängen 
der City und der Universität auf der Anhö- den die Kölner Wagen dann auch wieder der Stadt angeschafft worden. Übrigens zum 
he vor der Stadt geben die 50 Jahre alten eingesetzt. Im Betriebshof sind für die Ab- „Leid“ mancher Fahrgäste: Nach Aussagen 
Fahrzeuge alles: Auf überwiegend eigenem — stellzeit extra neue Gleise entstanden, ein des Betriebsleiters werden immer wieder 
Gleiskörper werden sie mit Höchstge- verunfalltes Fahrzeug bekommt gerade eine Achtachser mit Sprüchen verziert wie „Ein 
schwindigkeit über die Strecke gejagt. neu aufgebaute Front und im Gespräch mit Hoch auf die alte Tram“ und es soll Fahr- 
Noch, denn seit Anfang 2014 ersetzen 60 dem STRASSENBAHN MAGAZIN heißt gäste geben, die extra einen Skoda-Wagen 
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vorbeifahren lassen, um anschließend (hof- 
fentlich) in einen Achtachser einzusteigen. 
Um eingefleischte Straßenbahnfreunde dürf- 
te es sich dabei nicht handeln, die gibt es in 
der Türkei nämlich kaum. 

Sollte Konya sein Konzept tatsächlich so 
umsetzen und die Kölner Wagen in rund 
zehn Jahren wieder in Betrieb nehmen, 
dann greift einmal mehr das Prinzip: 
Hauptsache das Netz wächst! 


Bochumer bereichern Bursa 


Bursa im Nordwesten der Türkei hat sich in 
den vergangenen Jahren ein Mischsystem 
aus der unabhängigen Metro, einer nor- 
malspurigen Straßenbahn und einer Meter- 
spur-Straßenbahn aufgebaut. Die Metro 
trägt mit ihren beiden Linien die Hauptlast 
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des öffentlichen Nahverkehrs in der Me- 
tropole ab, die normalspurige Linie T1 ver- 
kehrt in der City als Ringbahn mit den 
neuen Silkworm-Niederflurwagen aus tür- 
kischer Produktion (siehe SM 1/2015). Und 


dann ist da noch die nur zwei Kilometer 
lange, unscheinbare Linie T3, die eigentlich 
nur Touristen durch die Altstadt befördern 
sollte. Das hat allerdings nicht so ganz ge- 
klappt ... Anstatt Touristen sitzen nach einer 


Fotografieren in der Türkei 


Das Fotografieren von Straßenbahnen ist in der 
Türkei nicht unkompliziert. Straßenbahn-Freunde 
wie in Westeuropa gibt es in der Türkei kaum. Die 
Türken können deshalb nicht verstehen, warum 
jemand eine Straßenbahn fotografiert. In Gazian- 
tep oder Istanbul sind beispielsweise alle Halte- 
stellen mit reichlich Sicherheitspersonal ausge- 
stattet. Fotografen werden in der Regel sofort 


angesprochen, gerne wird auch die Polizei hinzu- 
gezogen. 

Im öffentlichen Raum gibt es normalerweise 
keine Probleme, Polizisten sind hier trotzdem be- 
sonders wachsam. Es gibt nur zwei Möglichkeiten, 
um Ärger zu umgehen: Nicht erwischen lassen 
oder beim Verkehrsbetrieb vor Ort um eine Foto- 
erlaubnis bitten. 
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kurzen Streckenverlängerung nämlich über- 
wiegend Einheimische in der T3. Und zwar 
so viele, dass die ursprünglich angeschafften 
drei ehemaligen Jenaer Gotha-Zweiachser 
aus Istanbul nicht mehr genügend Platz ge- 
boten haben. Es musste also relativ schnell 
Ersatz her — wieder aus Deutschland, dies- 
mal aus Bochum. Dort sind durch den Ein- 
satz neuer Stadler Variobahnen die rund 20 
Meter langen M6C ausgemustert worden. 
Für Bursa ein Glücksgriff: Einerseits sind 
die Wagen nicht allzu modern, andererseits 
auch nicht allzu lang. Für die Altstadtstre- 
cke und das dortige Fahrgastaufkommen 
sind sie also perfekt! 

Ihren Bochumer Grundlack haben die 
M6C behalten. Mit Zeitungspapier umkle- 
ben die Mitarbeiter des Verkehrsbetriebes 
die orange/roten Bochumer Zierstreifen 
und sprühen an ihrer Stelle grüne Streifen 
auf. In den vergangenen Jahren sind 13 
M6C nach Bursa gelangt. Im Tagesverkehr 
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werden allerdings nur zwei Kurse auf der 
T3 benótigt. Wozu also 13 M-Wagen? Die 
Antwort ist einfach: Auch Bursa baut das 
Straßenbahn-Netz aus! Neben einer neuen 
Linie T2 und einer geplanten Küstenbahn, 
auf der die Gotha-Zweiachser Urlauber be- 
fördern sollen, wird die Meterspurstrecke 
der T3 bald um zusätzliche zwei Kilometer 
erweitert und verlängert sich damit um das 
Doppelte. Derzeit wartet ein Teil der Bo- 
chumer Wagen deshalb noch hinter dem 
Depot der Linie T1 auf Hilfsgleisen auf die 
weitere Zukunft. Spátestens wenn die Ver- 
làngerung der T3 in Betrieb genommen 
wird, ist aus einer reinen Touristenlinie also 
eine vollwertige Meterspur-Straßenbahn 
geworden! 


Unermüdliche Nürnberger in Antalya 
Eine Touristenlinie — die gibt es auch im Sü- 
den der Türkei: in Antalya! Direkt am Mit- 
telmeer, zwei Millionen Einwohner, fünfmal 
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so viele Touristen im Jahr, Mini-Rock statt 
Kopftuch. Hier geht es modern zu. Nur 
beim Nahverkehr nicht! 

Seit ihrer Eróffnung im Jahr 1999 war die 
kleine Touristenlinie hier das einzige Nah- 
verkehrsmittel auf Schienen. Bis heute sind 
auf der wenige Kilometer langen Strecke 
entlang der Küste und durch die Altstadt 
drei ehemalige Nürnberger T4-Großraum- 
züge aus Trieb- und Beiwagen von MAN im 
Einsatz, zwei im Tagesverkehr, einer als Re- 
serve. 

Die Strecke und die Fahrzeuge sind ma- 
lerisch und ziehen nicht nur ausländische 
Fahrgäste an, sondern vor allem die Be- 
wohner der Altstadt und Strandgäste. Im 
Jahr 2009 ist in Antalya eine neue stadt- 
bahnähnliche Straßenbahnstrecke hinzuge- 
kommen, die mit spanischen CAF-Nieder- 
flurwagen betrieben wird. Ähnliche Wagen 
könnten künftig auch auf der Touristenlinie 
zum Einsatz kommen - zumindest denkt die 
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Auch in Istanbul fahren Kölner: Auf 
der Linie T4 sind die Stadtbahn- 
wagen B im Dreierpack unterwegs, 
im Hintergrund die Stadtmauer 
(fotografiert am 4. Juli 2014) 


^ Zweiachser aus 

- DDR-Zeiten gon 
deln mit Blick > р 
at die Blaue 
Mosche&;und =x 
den/Baspouls. = 
auf Istanbuls T3 
durch Kadiköy 


Kär 


Stadt über einen Ersatz für die rund 60 Jah- 
re alten „Nürnberger“ nach. 


Gegensätze in Istanbul 

Istanbul erstickt im Verkehr! Zwölf Millio- 
nen Menschen leben in der auf europäi- 
schem und asiatischem Gebiet gelegenen 
Hauptstadt der Türkei am Bosporus. Um 
sie zu befördern, hat Istanbul in den ver- 
gangenen 25 Jahren so gut wie alles gebaut, 
was auf Schienen fährt: Von der vollwerti- 
gen Metro über hochflurige Stadtbahnlini- B 57 
еп, die wiederum als Tram bezeichnet wer- nir [ 
den, Niederflurlinien, Standseilbahnen und 
eine Museumslinie mit Wagen der ehemali- 
gen Istanbuler Straßenbahn bis hin zur 
Touristenlinie in Kadiköy auf der asiati- 
schen Seite der Stadt. Diese rund zweiein- 


Noch reichen auf Bursas Linie T3 zwei 
Kurse — durch eine Streckenverlängerung 
werden es künftig mindestens vier sein 
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Іп Kadiköy ist gut was los: Die eigentlich als Touristenlinie дедас 


hte T3 wird deshalb auch von vielen Einheimischen genutzt, hier ebenfalls im 


Sommer 2014. Für die Mitfahrt gibt es übrigens elektronische Tickets: Neue Technik in alten Wagen! 


Nach gut 20 Jahren Einsatzzeit denkt der Verkehrsbetrieb in Antalya über einen Ersatz für die 


Nürnberger T4 nach. Wäre schon schade, meinen selbst die Einheimischen 


halb Kilometer lange Ringlinie T3 verkehrt 
seit ihrer Eröffnung im Jahr 2003 mit 
Zweiachsern aus DDR-Produktion. Sieben 
Gotha- und Reko-Wagen haben die Istan- 
buler für den Betrieb auf der Linie T3 ge- 
kauft, sechs aus Jena, einen von der Strecke 
Schöneiche — Rüdersdorf. Drei Fahrzeuge 
sind im Laufe der Zeit an den Verkehrsbe- 
trieb in Bursa weiterverkauft worden. 
Heute sind auf der T3 tagsüber zwei Kur- 
se mit den markanten Zweiachsern in den 
teils engen Gassen von Kadiköy unterwegs, 
oft mit knalligen Vollwerbungen beklebt. 
Auch in Istanbul hat sich die Touristen- 
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Tram schnell als normales Verkehrsmittel 
etabliert und befördert überwiegend Ein- 
heimische. Teilweise auch auf den Kupp- 
lungen - vor allem Kinder machen sich aus 
diesem „Tramsurfing“ ihren Spaß. 


Kölner B-Wagen als Dreier" 

Das krasse Gegenteil zu den kleinen Zweiach- 
sern fährt auf der stadtbahnmäfßig trassierten 
Hochflurlinie T4 auf der europäischen Seite: 
Kölner Stadtbahnwagen B als Dreiwagenzüge! 
32 dieser Fahrzeuge hat Istanbul ab dem Jahr 
2007 übernommen, um unter anderem die 
frisch eröffnete Strecke der Linie T4 damit zu 


Nicht alle starten mit 
Gebrauchtwagen 


Es gibt auch junge Straßenbahnbetriebe in der 
Türkei, die von Anfang an Neuwagen beschafft 
haben, nämlich die Betriebe in Samsun, Kayse- 
ri und Eskisehir. Samsun und Kayseri setzen auf 
den 2009 und 2010 eröffneten Strecken Ansal- 
do Sirio-Niederflurwagen ein, Eskisehir hat sich 
seit 2004 ein ganzes Straßenbahnnetz aufge- 
baut und nutzt Flexity Outlook-Cityrunner von 
Bombardier. 


bestücken. Die Zeit war damals knapp, des- 
halb sind die Wagen weitgehend im Original- 
zustand im Einsatz: Ein kompletter Vierersitz 
pro Wagen ist einer riesigen Klimaanlage ge- 
wichen, von außen gab es einen attraktiven 
Neuanstrich in blau-weiß-schwarz, analog 
dem ehemaligen roten Kölner Lackschema. 
Um die Kapazität auf der T4 schnell erhö- 
hen zu können, waren die B-Wagen aus den 
1970er-Jahren ideal. Noch sind sie unersetz- 
lich, denn selbst die Dreiwagenzüge sind im 
dichten Takt zu den Stoßzeiten völlig über- 
füllt. Mittelfristig sollen die B-Wagen aber 
durch neue Eigenbauten ersetzt werden. 
Dennoch zeigt der Blick in die Türkei: Die 
deutschen Gebrauchtwagen haben erheb- 
lich dazu beigetragen, dass sich die Betriebe 
leistungsfähige Netze aufbauen konnten. 
Und hier und da werden die Fahrer auch 
noch in ferner Zukunft sagen können: 
„Straßenbahn gut“! CHRISTIAN LÜCKER 
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VILE. 
Fahrzeuge 


Neue Fahrzeugtypen 
Im Kurzporträt, Teil 2 


Die fünfteilige OmniTram vom Typ T5L64 ist seit August 2013 in Lemberg 
im Einsatz, hier eine Aufnahme vom 13. September 2013 


InnoTrans-Neuheiten, Teil 2: Die OmniTram von Elektrontrans W Im Herbst 2014 war erst- 
mals ein ukrainischer Straßenbahnwagen auf der Schienenfahrzeugmesse in Berlin vertreten. Es han- 
delt sich um den ersten voll niederflurigen Wagentyp der Ukraine — doch was macht ihn noch aus? 


as im westukrainischen Lemberg 
(Lwiw, russisch Lwow) ansássige 
Unternehmen Elektron hat eine 
lange Tradition im Bau von Ma- 
schinen und elektrischen Geráten. Vor kur- 
zem wagte der Konzern den Einstieg in die 
Schienenfahrzeugbranche und holte sich da- 
für die deutsche TransTec Vetschau GmbH 
aus Südbrandenburg mit ins Boot. Die bei- 


den Unternehmen gründeten das Joint Ven- 
ture Elektrontrans und prásentierten am 13. 
Juni 2013 in den Lemberger Werkshallen 
den fünfteiligen, durchgehend niederfluri- 
gen Straßenbahnwagen T5L64 „Elektron“. 
Das mit meterspurigen Drehgestellen aus- 
gestattete Fahrzeug unternahm ab Mitte Juli 
2013 Probefahrten im Lemberger Straßen- 
bahnnetz und wird hier seit 23. August 


2013 mit der Betriebsnummer 1179 im 
Linienverkehr eingesetzt. 

Im Jahr 2014 stellte Elektrontrans einen 
dreiteiligen Prototyp dieser Bauart her und 
präsentierte ihn im September unter dem 
neuen Markennamen „OmniTram“ auf der 
InnoTrans in Berlin. Nach der Messe kam 
auch dieses Fahrzeug zur Lemberger Stra- 
ßenbahn und steht hier seit Ende Oktober 


Seitenansicht und Grundriss einer fünfteiligen OmniTram. Der Gliederzug ist 30,20 Meter lang 
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mit der Betriebsnummer 1180 im Linien- 
einsatz. Wie das Wort „Omni“ (Lateinisch 
für „alle“) schon ausdrückt, sollen mit dieser 
Produktpalette möglichst viele potenzielle 
Kunden erreicht werden. Elektrontrans bietet 
den Typ in drei-, fünf-, und siebenteiliger 
Ausführung für 1.000, 1.435 oder 1.524 Mil- 
limeter Spurweite sowie für eine Stromver- 
sorgung von 600 bis 750 Volt Gleichstrom 
an. 

Mit der werkseitig eingebauten Batterie 
können die Wagen einen bis zu 1.000 Meter 
langen stromlosen Abschnitt mit fünf km/h 
befahren, auf Wunsch kann der Hersteller die 
Leistungsfähigkeit der Akkumulatoren aber 
auch deutlich steigern. Es könnten dann auch 
stromlose Strecken von bis zu zehn Kilome- 
ter Länge mit einer Höchstgeschwindigkeit 
von 20 km/h zurückgelegt werden. 

Die Drehgestelle der Wagen stammen aus 
Vetschau von TransTec, ihre spezielle Bauart 
lässt ein Befahren von Gleisen mit größeren 
Verwindungen (Höhenunterschied zwischen 
linker und rechter Schiene) zu. Nur dadurch 
können die Wagen auch auf den teilweise 
noch nicht sanierten Gleisanlagen des Lem- 
berger Netzes verkehren. Sie kommen mit 
den manchmal wirklich extrem schwierigen 
Verhältnissen besser zurecht, als man das von 
einem Niederflurfahrzeug vermutet. Nach- 
teile der Konstruktion sind die schmalen Tü- 
ren an den Wagenenden, der fehlende Auf- 
fangraum bei der Tür 1 sowie die weit in den 
Fahrgastraum hineinragenden Radkästen. 


Auftrag aus St. Petersburg 

Dem Vernehmen nach hat Elektrontrans 
einen Auftrag zur Lieferung von vier fünftei- 
ligen Fahrzeugen in die russische Stadt St. Pe- 
tersburg erhalten. Dort sucht der Verkehrsbe- 
trieb seit der Stilllegung der ortsansässigen 
Waggonfabrik im Jahre 2012 nach geeigneten 
Fahrzeuglieferanten. Die Werkshallen in Lem- 
berg sollen jedenfalls auf eine jährliche Pro- 
duktion von bis zu 100 Straßenbahnwagen 
ausgelegt sein ... WOLFGANG KAISER 


Daten & Fakten: OmniTram (5-teilig) 


SPANNUNG «ice opos ees 600-750 V DC 
Höchstgeschwindigkeit.............. 70 km/h 
Spurweite, „аааз 1.000 mm 
Leermasse.... scorsi aa 385t 
Гаде: ————R 302m 
d c rt 2,3 m 
Fahrzeughöhe ...................... 3,4 m 
Einstiegshöhe .................... 350 mm 
Raddurchmesser neu/abgen. ..... 660/580 mm 
Fassungsvermögen (8 Pers./m?) . . 250 Personen 
davon Sitzplätze....... 58 (+1 für Behinderte) 
Dauerleistung................... 8 x 50 kW 
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Blick vom vierten in das fünfte Modul: Die END in den Fahrgastraim hineinreichenden Radkäs- 


ten sind ein Tribut an die Befahrbarkeit von schwierigen Gleislagen 


WOLFGANG KAISER (3) 


Der Fahrerplatz der zur InnoTrans in Berlin ausgestellten dreiteiligen OmniTram vom Typ T3L44 


ist fast identisch mit dem der fünfteiligen OmniTram des Typs T5L64 


ACHIM UHLENHUT 
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19. April 2012 


COTTBUSYERKEHR Den ersten zum „Langläu- 
fer" ertüchtigten KTNF6, 


T wo Kee 


Cottbusverkehr GmbH 
: E ` - ' 2012 mit diesem Schild 
durch d ie Straßenba inf CHRISTIAN MENZEL 


| der Cottbusverk 
*4 modernisierter КӢ 


zu E : F т ч нне. Zon 


48 X | FERN KL? STRASSENBAHN MAGAZIN 2|2015 — 


Cottbuser Langläufer 


-die Zukunft 


Die Cottbuser „Langläufer” Beivährtes,für die Zukunft si 
ertüchtigen anstatt ein Vielfaches Neues .zu'investiereri — 
diesen Weg geht derzeit auch diê Gottbusvérkehr Стон." ESI 


Alle:Hintergründe, Erfahrungen und Planê mit den af weitere 
16-Einsatzjahre vorbereiteten KTNF6 
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ot macht erfinderisch, lautet ein 
Sprichwort - und was dabei heraus- 
kommt, muss nicht schlecht sein. 
Diese Erfahrung machen zumindest 
derzeit die Cottbusverkehr GmbH und deren 
Straßenbahnfahrgäste. Mangels Gelder zum 
Kauf von neuen Niederflurwagen hat das Un- 
ternehmen Ende 2011 damit begonnen, die 
vorhandenen Tatrawagen mit Niederflurmit- 
telteil vom Typ KTNF6 für zwei Hauptunter- 
suchungsperioden zu ertüchtigen. Die damit 
für mindestens weitere 16 Einsatzjahre grund- 
legend aufgearbeiteten Wagen nimmt das Un- 
ternehmen als „Langläufer“ wieder in Dienst. 
Seit April 2012 haben bereits vier solche Ta- 
trawagen das in diesem Beitrag vorgestellte 
Procedere durchlaufen, voraussichtlich wird 
etwa die doppelte Menge noch folgen. 

Doch das „Langläuferprogramm“ ist 
langfristig keine Alternative zur Beschaf- 
fung von Niederflurwagen, betonen Ge- 
schäfts- und Betriebsleitung der Cottbus- 
verkehr GmbH. Vielmehr sehen sie die für 
die Zukunft ertüchtigten Tatrafahrzeuge als 
wichtigen Schritt zur Qualitätsverbesserung 
für die Fahrgäste und zum Erhalt der Stra- 
ßenbahn in der mit aktuell etwa 100.000 
Einwohnern größten Stadt der Lausitz. Ne- 
ben Cottbus hoffen übrigens auch Städte 
wie Brandenburg an der Havel und Frank- 
furt an der Oder auf eine Wiedereinführung 
der im Jahr 2005 im Land Brandenburg ab- 
geschafften Fahrzeugfórderung. Derzeit ist 
dieser Schritt allerdings nicht absehbar. 


Erneuerung in eigener Werkstatt 


Ende 2011 begann die Cottbusverkehr GmbH 
in eigener Werkstatt einen Teil ihrer 21 vor- 
handenen KTNF6 zu ertüchtigen. Mindestens 


50 


n 
Am 15. Juli 2014 hatten alle vier zu diesem Zeitpunkt ferti 
Aufstellung genommen. Der Tw 135 hatte nachträglich ebenfalls eine farbige Matrixanzeige erhalten 


Schwerpunkt des Langläuferprogramms 


ggestellten „Langläufer”, die Tw 135, 140, 143 und 138, im Betriebshof in Schmellwitz 


bs Em. 


MATHIAS KEUCHEL (7) 


* Aufarbeitung des gesamten Wagenkastens mit Teilsandstrahlung und Neulackierung 


* komplette Neugestaltung des Fahrgastraums mit durchgehendem Fußboden, neuen Haltestangen, 
neuen Seitenwand- und Faltenbalgverkleidungen, Übergangstreppen und Einstiegen aus Nirostastahl, 
Bestuhlung und Einbau eines zweiten Fahrscheinautomaten 


* Modernisierung des Fahrerstands mit neuem Fahrersitz 


* Neuverlegung und Optimierung der gesamten Verkabelung und Neuverlegung der Anschlüsse für 
die Choppersteuerung zur Erhóhung der Lebensdauer 


* Grundinstandsetzung der IGS- und EFB-Steuerung einschließlich Austausch aller Schützenkästen 


e Austausch des statischen Umrichters 


e Grundinstandsetzung aller vier Fahrmotoren (54 kW) 


e Komplettaufarbeitung der beiden Triebdrehgestelle und der Laufachsen des Mittelteils mit Ultraschall- 
und Magnetpulverprüfung der Achsen, Erneuerung der Naben, elastischen Einlagen und Ráder 


* Erneuerung der Bremsanlagen in allen drei Wagenteilen und inklusive der Schienenbremsen in den 


Triebdrehgestellen 


* Aufarbeitung der kompletten Heizungsanlage mit Isolation und Grundinstandsetzung des Lüftungs- 


und Heizaggregats 


e Grundinstandsetzung der elektropneumatischen Rollstuhlrampe, aller Außenschwenktüren ein- 


schließlich Türantrieben und des Stromabnehmers 


* Erneuerung aller Innen- und Außenscheiben, aller Abdichtgummis und der äußeren Beleuchtungs- 


einrichtungen 


* Ersatz der bisherigen Rollbandanzeigen durch farbige LED-Anzeigen und Einbau moderner Fahrgast- 
informationsanlagen (Bildschirme) im Niederflurmittelteil 


* Vergrößerung der Aufstellflächen im Mittelteil für Rollstühle, Kinderwagen und Rollatoren zu Lasten 


wegfallender Sitzplätze 


elf Fahrzeuge sollen das „Langläuferpro- 
gramm“ durchlaufen. Alle Voraussetzungen 
dafür sind gegeben: ein sehr gut ausgebildetes 
und motiviertes Werkstattpersonal in den Be- 
reichen Karosserie, Elektrik, Getriebe- und 
Radsatzbearbeitung; die moderne und um- 
fangreiche technische Ausstattung der Werk- 


stattanlagen auf dem 1999 neu in Betrieb ge- 
nommenen Betriebshof Schmellwitz sowie 
eine gute Vorbereitung/Abstimmung der Pla- 
nungen und ein strenges Controlling der ma- 
teriellen und finanziellen Mittel. 

Die Schwerpunkte des „Langläuferpro- 
gramms“ im Zusammenhang mit planmä- 
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= Cottbuser Langläufer 


Die Cottbuser „Langläufer” 


Nummer Fertigstellung 
Tw 135 19.04.2012 
Tw 140 30.01.2013 e 


Tw 143 04.11.2013 Eu = چ‎ "EET 

—— MÀÁÁ— Den Aufwand der Aufarbeitung der Drehgestelle lassen die beiden oberen Aufnahmen erahnen. 

Twidd —— nabe Am Ende sehen die in den 1980er-Jahren im CKD-Werk Prag hergestellten, aber in den 1990er- 
i аа Jahren verstärkten Originale aus wie neu, hier der Triebdrehgestellrahmen für Tw 149 


* 


Gegenwártig unterziehen die Bescháftigten der Cottbusverkehr GmbH Nachdem die entkernten Wagen sandgestrahlt und lackiert worden 
den Tw 149 im Betriebshof Schmellwitz dem „Langläuferprogramm” sind, erhalten sie eine neue Verkabelung, dann folgen neue Fußböden 


So kamen die zu KTNF6 meeega Tatrawagen bisher zum Einsatz. Іп den Langläufern sind die Haltestangen verchromt, Boden und Decke 
Die Griffstangen waren grau, Wände und Decken beige lackiert glänzen nun, während die Seitenwände in Weiß erstrahlen 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2015 


Den zweiten Langläufer, den Tw 140, fotografiert Bernhard Kußmagk am 17. April 2013 im Bereich der Oberkirche St. Nikolai 


vor der Haltestel- 


le Altmarkt. Die farbige Matrixanzeige lässt sich schwer fotografieren, wird aber von den Fahrgästen begrüßt 


Ein Blick zurück 


ie ersten von CKD in Prag gebauten Kurzge- 

lenktriebwagen vom Typ КТАР erhielt Cottbus 
im Dezember 1978. Bis 1990 gelangten schließ- 
lich 72 dieser Fahrzeuge nach Cottbus, die im Re- 
gelfall in Doppeltraktion verkehrten. Da Einwoh- 
ner und Fahrgastaufkommen in der damaligen 
DDR-Bezirkshauptstadt stetig zunahmen (der 
Höchststand wurde 1989 mit 128.900 Einwoh- 
nern erreicht), setzte der Verkehrsbetrieb 1989 
und 1990 auf der Linie 4 sogar KT4D-Dreiwagen- 
züge ein. 

Der nach 1990 zunehmende motorisierte Indi- 
vidualverkehr führte auch in Cottbus zu einem 
Rückgang der Fahrgastzahlen und des Verkehrs- 
angebots. Und so ließ die Cottbusverkehr GmbH 
zwischen 1992 und 1995 von den 72 КТАР ins- 
gesamt 26 Fahrzeuge der Baujahre 1983 bis 1990 
beim damaligen Waggonbau Bautzen grundle- 
gend modernisieren. Zu diesem Zeitpunkt wurde 
die StraBenbahnmodernisierung durch das Land 
Brandenburg noch finanziell gefórdert und um- 
fasste unter anderem: 

* Fahrzeuganpassung an die BOStrab 1987 
* Umbau von Drehgestellen und Bremsanlage 
* Umbau der Heizung und Lüftung im 

Fahrgastraum 
e Einbau von Außenschwenktüren 
* Ersatz des Motorgenerators durch einen 

statischen Umrichter 
e Verbesserung des Korrosionsschutzes 
* Neugestaltung des Fahrgastinnenraums und 

des Fahrerstands 
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Unternehmenszielstellung war es damals, suk- 
zessive neue StraBenbahnen zu beschaffen und 
diese im Mischbetrieb mit den modernisierten 
КТАР einzusetzen. Parallel dazu war allerdings die 
Infrastruktur (zweigleisiger Streckenausbau, Neu- 
bau eines gemeinsamen Betriebshofs für Stra- 
Benbahn und Bus) zu ertüchtigen, so dass seiner- 
zeit aus finanziellen Gründen die Neubeschaffung 
von StraBenbahnwagen nicht umgesetzt werden 
konnte. 


Aus KT4Dm werden KTNF6 

Diese 26 KT4Dm erweiterte der Mittenwalder Ge- 
rátebau ab 1995 jeweils um ein 8,6 Meter langes 
Niederflurmittelteil in GFK-Bauweise. Ähnliche 
Niederflurmittelteile erhielten auch die Wagen 
Brandenburg an der Havel, Mülheim an der Ruhr, 
Braunschweig, Basel, Zürich und Göteborg. Da- 
rüber hinaus wurden die Fahrmotoren um jeweils 
14 Kilowatt auf insgesamt 54 Kilowatt verstärkt 
und eine Choppersteuerung eingebaut. Im Jahr 
1998 war der Umbau der 26 Cottbuser Wagen 
abgeschlossen. Die seitdem 28 Meter langen, 
sechsachsigen Gelenkwagen mit einem Nieder- 
fluranteil von 30 Prozent werden als KTNF6 be- 
zeichnet und ersetzten in Cottbus in der Regel die 
bisherigen KT4D-Doppeltraktionen. 

Ab 2004 war es möglich, auf allen Straßen- 
bahnlinien ausschließlich KTNF6 einzusetzen. 
Heute verfügt die Cottbusverkehr GmbH über ins- 
gesamt 21 KTNF6, die zwischenzeitlich alle Fah- 
rerstandsklimaanlagen erhalten haben. 


igen Hauptuntersuchungen sind im ne- 
benstehenden Kasten genannt. Den ersten 
derart modernisierten KTNF6 – den Tw 
135 - präsentierte die Cottbusverkehr 
GmbH im Rahmen eines feierlichen Roll- 
Outs am 19. April 2012 im Betriebshof 
Schmellwitz. Wie seine Nachfolger hat sich 
das Fahrzeuge besonders im Innenraum 
sichtbar verändert, der jetzt in den Farben 
Chrom, Blau und Rot gehalten, moderner, 
geräumiger und offener wirkt. 

Die Umsetzung des Langläuferpro- 
gramms erfolgt größtenteils mit den eigenen 
Werkstattmitarbeitern, die natürlich auch 
die Arbeiten an den anderen Fahrzeugen 
fortführen müssen. Dadurch müssen die Tà- 
tigkeiten manchmal unterbrochen werden, 
da die Wagen des täglichen Betriebs Vor- 
rang haben. Die Werkstattkapazitáten so- 
wie die Finanzlage des Verkehrsunterneh- 
mens erlauben die Fertigstellung von ein bis 
zwei Fahrzeugen im Jahr. Der finanzielle 
Aufwand der Modernisierung liegt bei ca. 
300.000 Euro pro Fahrzeug. 


Bisher vier Fahrzeuge 
Dem Tw 135 sind bisher drei weitere 
KTNF6 gefolgt — die Tw 140, 143 und zu- 
letzt 138 — siehe Tabelle. Mit letzterem hat 
die Cottbusverkehr GmbH am 15. Juli 2014 
seinen vierten „Langläufer“ der Öffentlich- 
keit vorgestellt. Als nächstes wird der Um- 
bau des Tw 149 im ersten Quartal 2015 ab- 
geschlossen sein, danach folgt der Tw 169. 
Von den Cottbusern werden die „Lang- 
läufer“ sehr positiv aufgenommen, berichtet 
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LINKS Die Ver- 
kleidung des 
Fahrerplatzes 
erhält im Rah- 
men des 
„Langläufer- 
programms" 
eine dunkel- 
blaue Lackie- 
rung 


Im Rahmen 
des Langlàu- 
ferprogramms 
erhalten die 
KTNF6 auch neue 
Fahrersitze. Diese 
sind endlich individuell auf 

die Körpergröße und Bedürfnisse der Fahrer 
einstellbar, hier der im Dezember 2014 für 
Tw 149 bereitstehende Sitz MATHIAS KEUCHEL 


der stellvertretende Betriebsleiter der Cott- 
busverkehr GmbH, Ulrich Thomsch. „Міе- 
le Fahrgäste denken, in neuen Wagen zu sit- 
zen — im Inneren bemerken sie gar nicht, 
dass es sich um ein altes Fahrzeug handelt.* 

Ein positiver Nebeneffekt des Langläufer- 
programms ist es, dass mit den bei der Mo- 
dernisierung gewonnenen noch brauchbaren 
Ersatzteilen die noch nicht umgebauten 
Fahrzeuge über einen längeren Zeitraum in- 
standgehalten werden können, benötigt die 
Cottbusverkehr GmbH für den täglichen 
Fahrgasteinsatz doch insgesamt 17 Wagen. 

Andere Verkehrsbetriebe, die ebenfalls 
noch längere Zeit mit den in die Jahre ge- 
kommenen Tatrawagen auskommen müs- 
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Im Werkstattwag 


zten Cottbuser КТАР - ist noch die ursprüngliche 
der Armaturen und Schalter vorhanden wie 1990 in dem CKD-Werk Prag gebaut 


Nach der Modernisierung und dem Umbau der KT4D zu KTNF6 zeigten sich die Fahrerplätze 
viele Jahre in diesem Zustand. Die Sitze waren damals unverändert geblieben CHRISTIAN MENZEL (4) 
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Alle Lang- 
läufer sind 
nun auch mit 
einer neuen 
Auffahrt für 
Rollstuhlfahrer 
und Kinderwa- 
gen ausgerüstet 


sen, zeigen übrigens an den Umbauten in 
Cottbus bereits Interesse. So bauen die Ver- 
kehrsbetriebe Brandenburg an der Havel ge- 
genwärtig ebenfalls einen KTNF6 mit den 
ihnen zur Verfügung stehenden Mitteln um, 
allerdings in einem etwas geringeren Um- 
fang. Die Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH 
(ViP) beschloss Ende 2014, neun KT4D für 
4,2 Millionen Euro grundlegend zu sanieren, 
um ihren Einsatz bis 2022 sicherzustellen. 


Damit gehen auch Verkehrsbetriebe im 
Osten mangels Gelder zur Beschaffung von 
Neuwagen den Weg, vorhandene Fahrzeu- 
ge zu ertüchtigen, wie es die Kollegen in 
Köln und Bonn mit den Stadtbahnwagen 
vom Typ B handhaben. 

MATHIAS KEUCHEL/ANDRÉ MARKS 


Mit freundlicher Unterstützung von Ulrich 
Thomsch von der Cottbusverkebr GmbH 
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„Im Mai 2005 war Duis- 
"` burgs Tw 2000 in Pots- 
dam zu Gast, hier in der 
| Berliner Straße —.— 
IVO KOEHLER 


Endlich losg 


Duisburgs Tw 2000 verlässt Deutschland W Nach langer Suche hat die Duisburger Ver- 
kehrsgesellschaft (DVG) für ihre Variobahn einen Käufer gefunden. Der in den vergangenen 
Jahren abgestellte Einzelgänger wird demnächst als „Standmodell” nach Norwegen kommen 


a, es klingt ungewöhnlich — und das ist 
es auch: Die Duisburger Verkehrsge- 
sellschaft AG (DVG) verkauft nicht 
ihre alten Straßenbahnwagen, sondern 
den neuesten, der auf dem Hof steht! Genau 
da liegt nämlich das Problem: Sie steht — die 
Variobahn, die im Jahr 1996 von ADtranz 
als Prototyp an die DVG geliefert wurde. 


Seit Jahren wartet das Fahrzeug im Be- 
triebshof Grunewald auf sein weiteres 
Schicksal, inzwischen mit Graffiti zuge- 
sprüht und ohne Aussicht auf einen erneu- 
ten Einsatz in Duisburg. Deshalb wird es 
jetzt nach Nordeuropa abgegeben. Aber 
der Reihe nach: Dass die Variobahn so 
schnell zum reinen „Standmodell“ werden 


würde, hätte 1996 wohl niemand gedacht. 
Damals kam das fünfgliedrige Fahrzeug als 
Prototyp nach Duisburg. Es erhielt die Be- 
triebsnummer 2000, was so viel bedeuten 
sollte wie: Dieser Wagen ist die Zukunft! 
Die Zukunft sah für die Variobahn zu- 
nächst auch gar nicht so schlecht aus. In 
den ersten Testjahren unterzog die DVG 


L3... Am ай 27. Juni 2001.traf, . 
$ Christian медет den Tw 2000 ir^; 


=." puisbürg-Grun 


19 іт Einsatz ап, - 


den zu 100 Prozent niederflurigen Wagen 
intensiven Tests, in deren Ergebnis verschie- 
dene Details wie die Außenspiegel nachge- 
bessert wurden. Noch bei der Tunneleröff- 
nung zwischen Duissern und Meiderich im 
Jahr 2000 warb die DVG groß mit der Va- 
riobahn. 


N-Wagen sind die Zukunft 


Dabei war damals eigentlich schon klar, 
dass die Variobahn keine große Zukunft in 
Duisburg haben würde: Die Ende der 
1980er- bzw. Anfang der 1990er-Jahre ge- 
bauten N-Wagen der DVG waren gerade 
um ein niederfluriges Mittelteil zu Zehnach- 
sern verlängert worden. Die Beschaffung 
niederfluriger, fassungsstarker Wagen war 
damit überflüssig. Die DVG hatte sogar so 
viele Fahrzeuge, dass sie ohne Probleme die 
ersten drei N-Wagen für einige Zeit nach 
Amsterdam vermietete. Die Variobahn war 
zu diesem Zeitpunkt schon nur noch spora- 
disch auf der Linie 903 im Einsatz. Nach 
der Jahrtausendwende war sie unter ande- 
rem als Weihnachtsbahn geschmückt auf 
der Linie 903 anzutreffen. Danach hat sie 
vor allem als Leihfahrzeug in anderen Städ- 
ten für Schlagzeilen gesorgt: So kam die 
Duisburger Variobahn im Jahr 2005 probe- 
weise in Potsdam und in Nürnberg zum 
Einsatz. Beide Betriebe haben sich anschlie- 
ßend tatsächlich für eine Serienlieferung in 
abgeänderter Form entschieden. Seitdem ist 
es jedoch ruhig um das Duisburger Einzel- 
stück geworden. 


Verkaufspreis geheim 

Auf heimischen Gleisen war die Variobahn 
nur noch sehr selten anzutreffen. Der 
Grund liegt auf der Hand: Bei einem Pro- 
totyp ist die Instandhaltung aufwändig und 
teuer, teilweise war es schwierig, an Ersatz- 
teile zu kommen. So fanden die letzten 
Fahrten des Wagens im Jahr 2010 meist 
nur noch als Verstärker auf der Linie 903 
statt. Schließlich wurde das ehemalige 


Daten & Fakten: Tw 2000 (DVG) 


Hersteller/Baujahr ............ Siemens 2000 
HK EE 5-gliedriger Zweirichtgswg. 
EI Variobahn 
Spurweite. Je. ee 1.435 mm 
Radsatzfolge .................. Bo +2 +Bo 
Motorleistung. .................. 8x45 kW 
Höchstgeschwindigkeit.............. 70 km/h 
Länge (Wagenkasten) ........... 33.780 mm 
Breite. ааа ee 2.300 mm 
Leergewicht ...................... ca.36t 
Sitzplätze... es 48 
Minimal befahrb. Bogenradius.......... 18 m 


Betriebsspannung................... 750 V 
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An dem in den ver- 
gangenen Jahren un- 
ter einer Brücke im 
DVG-Betriebshof Gru- 
newald abgestellten 
Prototyp hinterließen 
auch verschiedene 
„Schmierfinken” ihre 
Spuren. Doch wenigs- 
tens im Inneren des 
Tw 2000 war am 16. 
Dezember 2014 noch 
der einstige Glanz" 
zu erahnen 


„Fahrzeug der Zukunft“ im Duisburger Be- 
triebshof Grunewald eingemottet und die 
DVG versuchte mit viel Engagement, die 
Variobahn zu verkaufen. So wurde sie un- 
ter anderem verschiedenen Museen als Aus- 
stellungsstück angeboten. Genützt hat es 
nichts — bis jetzt! Kürzlich ist es der DVG 
nämlich endlich gelungen, die Variobahn 
zu verkaufen. Ein Instandhaltungsunter- 
nehmen aus Norwegen hat zugeschlagen 


und will den Wagen nach Informationen 
der DVG künftig als Ausstellungsfahrzeug 
nutzen. Der Verkaufspreis bleibt ein Ge- 
heimnis zwischen norwegischen Käufer 
und dem Verkäufer in Duisburg. 

Mit dem Verkauf der Variobahn verlässt 
ein in dieser Form einmaliges Fahrzeug 
nach nur 18 Jahren die Duisburger Gleise. 
Manchmal sieht Zukunft eben doch anders 
aus, als man denkt ... CHRISTIAN LOCKER 


Zwischen einem Stadtbahnwagen vom Typ B und dem aus einem GT8 entstandenen Fahrschulwagen 
1000 wartet der Tw 2000 auf seinen Abtransport nach Norwegen 


FOTOS CHRISTIAN LÜCKER (3) 


Geschichte 


S Jetzt 


Die Darmstädter Endschleife „Böl- 
lenfalltor“ dürfte mehr Fußball- als 
Straßenbahn-Fans bekannt sein. Über 
den Ursprung des ungewöhnlichen 
Namens gibt das Darmstädter Stadt- 
archiv Aufschluss: „Böllen“ (oder 
„Bellen“) ist das südhessische Wort 
für Pappeln. Solche säumten einst die 
Klappacher Straße, die von hier in 
den Stadtteil Bessungen führt. Und 
„Falltor“? In den Wäldern rund um 
Darmstadt gab es früher reiche 
Wildbestände, die zur Jagd dienten. 
Deshalb waren und sind viele dieser 
Waldgebiete eingezäunt. Um dennoch 
ein Betreten zu ermöglichen, gibt es 
an den Eingängen speziell konstru- 
ierte Tore, die nach dem Passieren 
automatisch wieder zufallen — „Fall- 
Tore“ eben. Das Böllenfalltor stand 
am Eingang der alten Ober-Ram- 
städter Straße, die heute noch als 
Waldweg existiert. 
Und wie ist das mit dem Fußball am 
Böllenfalltor? Das ist — die Darm- 
städter „Lilien“ mögen es verzeihen — 
eher eine Freundschaft auf Distanz. 
Denn das „Stadion am Böllenfalltor“ 
befindet sich nicht am Böllenfalltor, 
sondern ein gutes Stück entfernt — 
an der Haltestelle „Steinberg“, eine 
Station vor dem Böllenfalltor, die 
immerhin irgendwann den Zusatz 
„/Stadion“ erhielt. 
Am 16. August 1986 wendete am 
Böllenfalltor ein vom Tw 16 (1989 
verschrottet) geführter Verbandswa- 
genzug, wie es sie damals noch häufig 
gab. Seit 1983 führen die Linien 2 
und 9 zu diesem bereits 1897 eröff- 
neten Endpunkt, wo Anfang der 
1960er Jahre die Schleife entstand. 
Ein Vierteljahrhundert nach der his- 
torischen Aufnahme wartet der 2007 
von Alstom gebaute Niederflurwagen 
0784 vom HEAG-Typ ST14 in der 
Endschleife. Nicht weit davon entfernt 
befindet sich übrigens das Depot der 
HEAG, dem die Hauptwerkstatt an- 
geschlossen ist. Nur ein paar Schritte 
von der Haltestelle eröffnet sich der 
Blick auf die Depot-Anlagen. 

TEXT UND FOTOS: JÖRN SCHRAMM 
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z^ Erinnerungen an die Hirschberger Tal- j 
bahn ` Die Zahl der Sommerfrischler und, 
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Schlesier, dié sie noch im Betrieb-erlebt ha- 
ben, sinkt Jahr für Jahr. Doch die reizvolle -+ 
Überlandbahn von Hirschberg an den FuB 
des Riesengebirges hat es verdient, niemals 
in Vergessenheit zu geraten! 


Von 1914 bis 1965 endete die Hirschberger Talbahn an dieser , Himmelreich" genannten Felsformation in Ober Giersdorf. Ein aus Elbing stammender 


Triebwagen erinnert an diese Überlandstraßenbahn, hier fotografiert im März 2013 am polnisch „Pod Skalka" bezeichneten Ort 


it dem Namen Schneekoppe ist 
vermutlich jeder Leser schon 
einmal in Berührung gekommen 

m El - im Zweifelsfall als Markenna- 
me für Naturprodukte. Wer wenigstens ein 
bisschen Interesse für Geographie und ein 
offenes Ohr für die Erzáhlungen seiner 
Großeltern hat, der weiß auch als 25-Jähri- 
ger, dass es sich bei der Schneekoppe um 
den höchsten Berg des Riesengebirges han- 
delt. Mit ihren mehr als 1.600 Metern über 
dem Meeresspiegel steht der Schneekoppe 
übrigens auch der Titel zu, höchster Berg 
des ganzen Sudetengebirges zu sein, dessen 
bekanntester Teil — das Riesengebirge — 
schon im 19. Jahrhundert ein beliebtes Ziel 
für Sommerfrischler und sogar schon für 
Wintersportler war. Damals gehörte das 
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Land südlich des Sudetenkamms zu Öster- 
reich und das nördlich davon zur preußi- 
schen Provinz Schlesien. Auf dieser Seite 
war die Stadt Hirschberg ein wichtiger Aus- 
gangspunkt für Reisen ins Riesengebirge. 
Eisenbahnstrecken führten von hier ab Ende 
des 19. Jahrhunderts sowohl in Richtung 
Ober Schreiberhau und Grünthal-Polaun 
als auch über Zillerthal-Erdmannsdorf nach 
Krummhübel an den Fuß der Schneekoppe. 
Doch auch zwischen diesen beiden Linien 
befanden sich im Hirschberger Tal geheim- 
nisvolle Burgen, stolze Kurorte und befes- 
tigte Pfade zur Schneegrubenbaude, zum 
Reifträger und natürlich zur Schneekoppe. 
In einem der liebenswerten Dörfer dieser 
Region, in Agnetendorf, lebte ab 1901 der 
Schriftsteller Gerhart Hauptmann („Die 


RENE FELGENTREU 


Weber“) mehr als vier Jahrzehnte lang bis 
zu seinem Tod 1946. 

In den bis 45 Grad warmen Schwefel- 
quellen von Bad Warmbrunn kurten Män- 
ner wie Caspar David Friedrich und Hein- 
rich Hoffmann, genannt von Fallersleben. 
Doch die Gemeinde (1935 zur Stadt erho- 
ben) war mit dem Anschluss an die Za- 
ckenbahn (benannt nach dem Fluss Zacken) 
durch die Preußischen Staatseisenbahnen 
nicht zufrieden. Der Bahnhof befand sich 
weit vom Zentrum des Kurortes entfernt. 
Ähnliche Probleme plagten die Stadt 
Hirschberg - vom Bahnhof war es in die In- 
nenstadt vergleichsweise weit. Aus diesem 
Grund waren die Pferdeomnibus- und Post- 
kutschenlinien in der zweiten Hälfte des 19. 
Jahrhunderts im Hirschberger Tal hoff- 
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Hirschberger Ta 


Die Probleme mit der Zuverlässigkeit der Gas- 
straßenbahn nahm ein Zeichner als Vorlage für 
diese Spaß-Ansichtskarte ` sic SIGURD HILKENBACH 


nungslos überlastet - es fehlte an einem leis- 
tungsfähigen Nahverkehrsmittel! 


Eine Gasbahn soll es richten 


Seit Juni 1893 verkehrte in der Provinz- 
hauptstadt Breslau eine elektrische Straßen- 
bahn. Der Erfolg dieses Verkehrsmittels ver- 
anlasste die Stadtväter von Hirschberg und 
Bad Warmbrunn, zwischenzeitlich gehegte 
Gedanken an den Bau einer Pferdebahn auf- 
zugeben. Stattdessen beschäftigten sie sich 
mit den damals möglichen maschinellen 
Antrieben von Straßenbahnen. In Frage 
kam dafür der Bau einer Dampftrambahn, 
einer elektrischen Tram — oder aber, wie in 
den 1890er-Jahren in Dresden und Dessau 
in Betrieb — einer Tram mit Gasmotoren. 
Der Neuen Gas-Aktiengesellschaft, die in 
Hirschberg seit 1859 ein Gaswerk betrieb, 
gelang es, den Stadtrat für den Bau einer 
Gasbahn zu begeistern. Vorbild war dafür 
die Dessauer Straßenbahn, deren Betreiber 
- die Deutsche Gasbahn-Gesellschaft — 
startete im Frühjahr 1896 im Auftrag der 
zuvor gegründeten Hirschberger Thalbahn- 
Gesellschaft m.b.H. mit dem Bau einer re- 
gelspurigen Straßenbahn. Sie führte vom 
Hirschberger Bahnhof durch die Innenstadt 
zur Jägerkaserne im damals noch vor den 
Stadttoren liegenden Rosenau sowie als 
Überlandstrecke nach Bad Warmbrunn und 
weiter nach Hermsdorf unterm Kynast. 
Am 10. April 1897 nahm die Gasstra- 
ßenbahn den regulären Betrieb vom Bahn- 
hof durch die Innenstadt bis zum Hotel 
„Deutscher Kaiser“ auf — sechs Wochen 
später, am 22. Mai, den der Überlandstre- 
cke. Die Gesamtlänge dieser beiden Linien 
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So sahen sie aus — die mit Gasmotoren betriebenen Triebwagen der Hirschberger Thalbahn 
G.m.b.H. Die Aufnahme des Triebwagen 10 entstand zwischen 1897 und 1899 auf dem Schloss- 


platz in Bad Warmbrunn. Ähnliche Wagen fuhren in Dessau 


SLG. EUROSPRINTER-VERLAG 


} 
i 


Nicht nur die Gipfel des Riesengebirges sind bis heute schneesicher — auch am Fuße der Sudeten 
fállt viel Schnee. Für die Beráumung der Gleise der Talbahn standen deshalb mehrere Schneepflü- 


ge zur Verfügung, hier in der Nähe des Depots in Herischdorf um 1901 


betrug 12,8 Kilometer bei einer Gleislänge 
von 14,5 Kilometern. Innerhalb Hirsch- 
bergs fuhr die Gasstraßenbahn anfangs alle 
zwölf Minuten, bis Hermsdorf jede halbe 
Stunde. Doch das deckte nicht den Bedarf, 
so dass die Thalbahn-Gesellschaft den Takt 
spáter verdichtete. 

Doch die Fahrzeuge waren der großen 
Nachfrage kaum gewachsen — weder von 
ihrer Sitzplatzkapazitát noch von ihrer Zu- 


SLG. KARL-HEINZ GEWANDT 


verlässigkeit her. So gehörten Entgleisungen 
und technische Defekte an den Motoren 
von Anfang an zum Alltag, dazu kamen 
Probleme beim Bewältigen der Steigungs- 
abschnitte. Die Chronisten berichten, dass 
Fahrgáste liegengebliebene Wagen nicht nur 
einmal geschoben haben. 

Innerhalb des ersten Betriebsjahres befór- 
derte die Gasstraßenbahn dennoch 448.000 
Fahrgäste — aber aufgrund der bereits ge- 
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Im auf Polnisch Jelenia Göra genannten Hirschberg kann man heute Nachdrucke derartiger 
Ansichtskarten mit deutschem Aufdruck erwerben 


1900 von der Firma Herbrand & Co. in Köln 
gebauten Triebwagen entstanden, hier am 
Endpunkt Ober Giersdorf 


nannten technischen Probleme war klar: Ihr 
stand keine lange Betriebszeit mehr bevor! 
Die Betriebsleitung überlegte in dieser Zeit, 
Dampflokomotiven zu beschaffen, um lie- 
gengebliebene Wagen abschleppen zu kön- 
nen - es blieb beim Vorhaben, denn am 7. 
November 1899 verkehrte die Gasstraßen- 
bahn zum letzten Mal. 


Der Bau der elektrischen Straßenbahn 


Bereits im Laufe des Jahres 1898 begannen 
die Vorarbeiten für den Bau einer elektri- 
schen Straßenbahn. Doch für diese war 
nicht nur das Errichten einer Oberleitung er- 
forderlich — sondern sie sollte auf neuen, 
nunmehr meterspurigen Gleisen verkehren. 


60 


NEZ! 
Weit A 
eet 
po Zad 
JS имне Sekli E pial? 
СОА Warm [Brun 
Teiieriëe"d 
a yD f зене 
AË A bi 
Schreibt меде 
а ГА Pobi'rine 
Poloun 
Hermsdor F 
om Кулат 
Nieder = Gunderf 
Жул. - -^\ 
wasser) Di N 
` Кк Sudarfır Stale 
دہ‎ - 
1 e 
/ ~ 
+ 
Ee e 
H ^ 
} A 
А Mitol- бул 
/% . v Heklır e ei 
r v 
Cohen 4 
Soalbe Ki $ 
über: Genderf 
(24 Agent 
12 ы 
Р Ps Н 
Hain ] i 
R i Y ай ¢ trous 


$ е л 9 è b 


Davon versprachen sich die Techniker eine 
geringere Entgleisungswahrscheinlichkeit. 
Im Winter 1899/1900 legten sich die Bau- 
firmen im Hirschberger Tal kräftig ins Zeug. 
Am 9. Februar 1900 war es dann so weit: 
Die mit Unterstützung der Elektrizitäts-A.- 
G., vorm. W. Lahmeyer & Cie. (EA-G) neu 
gegründete Gesellschaft eröffnete den um- 
gespurten und elektrifizierten Abschnitt vom 
Hirschberger Bahnhof durch die Innenstadt 
bis zur Kaserne, am folgenden 10. Februar 
startete der reguläre Betrieb. Die Eröffnung 
der Gesamtstrecke bis Hermsdorf erfolgte 
zwei Monate danach am 8. April 1900. 
Gemäß Sommerfahrplan verkehrten die 
elektrischen Wagen innerhalb Hirschbergs 
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Das Netz der Hirschberger 
Thalbahn AG in seiner größten 
Ausdehnung einschließlich der 
mit Bussen bedienten Linien 
SLG. SIGURD HILKENBACH (5) 


alle sechs, auf der Überlandstrecke alle zehn 
Minuten. Im Winter streckte sich dieser 
Fahrplan auf einen 10-Minuten-Takt in der 
Stadt und einen 20-Minuten-Takt nach 
Hermsdorf unterm Kynast. 

Da der Zuspruch und Bedarf an dem neu- 
en Verkehrsmittel ungebrochen war, began- 
nen Ende März 1911 
die Erdarbeiten für 
eine Stichstrecke der 
Straßenbahn auf der 
Giersdorfer Chaussee 
von Bad Warmbrunn 
nach Giersdorf. Am 8. August 1911 war der 
erste Abschnitt bis Nieder Giersdorf vollen- 
det, drei Jahre später erreichte die Straßen- 
bahn die Dorfmitte - Endpunkt ab dem 
7. Mai 1914 war der Hohle Stein. Doch we- 
nige Wochen später eröffnete die Hirsch- 
berger Thalbahn AG am 20. Mai 1914 den 
dritten und letzten realisierten Teil bis Ober 
Giersdorf. Der Endpunkt lag dabei am 
Himmelreich, einer besonders romantischen 
Felsformation. 

Die Trassierung der Straßenbahn zwi- 
schen Nieder und Ober Giersdorf trug üb- 
rigens ganz wesentlich zur Beliebtheit der 
Talbahn bei. So führte sie auf einem schma- 
len Damm an den Giersdorfer Teichen ent- 
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Die Einachs-Anhänger zum Transport von Skiern und Schlitten waren eine Spezialität der 


brunn verdeutlicht den Zuspruch dieses Angebotes in der Zwischenkriegszeit. Der Zug fuhr ins Gebirge 


lang und ermöglichte den Fahrgästen reiz- 
volle Ausblicke unter anderem zur Burg 
Kynast, zu den Schneegruben und zur 
Schneekoppe. 


Die Entwicklung des Betriebes 
Neben den Ausblicken auf das malerische 
Umfeld der insgesamt 17,6 Streckenkilome- 
ter langen Talbahn zeichnete sich die Über- 
landstraßenbahn von Hirschberg auch 
durch den hier angebotenen Transport von 
Wintersportgeräten aus. Dazu führten die 
Straßenbahnwagen spezielle einachsige An- 
hänger mit, wie eine Aufnahme in diesem 
Beitrag zeigt. 

Die Fahrzeit von Hirschberg nach Herms- 
dorf betrug 45 Minuten, die ins 14 Kilome- 
ter entfernte Ober Giersdorf 55 Minuten. 
Der Zuspruch der Einheimischen, aber auch 
Sommerfrischler und Wintersportler auf die 
Talbahn war auch in den 1920er-Jahren un- 
gebrochen. Durchschnittlich beförderte sie 
zwei Millionen Fahrgäste pro Jahr. So stell- 
te die AG am 19. Juni 1926 neue Straßen- 
bahnwagen vor – gebaut von der WUMAG 
in Görlitz. Die ein Jahr später begonnenen 
Planungen zur Verlängerung des Ober 
Giersdorfer Astes nach Hain und weiter in 
Richtung Spindlerpass kamen nie über die- 
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Hirschberger Talbahn. Die Aufnahme aus Bad Warm- 


Verlauf 

Hirschberg Bahnhof — Bad Warmbrunn (Schlossplatz) 
Hirschberg Bahnhof — Hermsdorf unterm Kynast 
Hirschberg Bahnhof — Ober Giersdorf (Himmelreich) 


Fahrzeit 


35 Min. 


50 Min. 
60 Min. 


Takt 

45 Min. 
45 Min. 
45 Min. 


Über den Hirschberger Markt fuhr 
die StraBenbahn nur bis 1945. Unter 
polnischer Verwaltung unterblieb 
das Befahren dieser Alternative 


SPI 
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im Hirschberger Tal 


Auf dem Gelände des Verkehrsbetriebes von Jelenia Göra steht ein 
N-Wagen aus Elbing. Auch er erinnert an die Überlandstraßenbahn 


RENÉ FELGENTREU (2) 


Mit derartigen Gepäckversicherungs- und 
Sportgerätescheinen verschaffte sich die 
Hirschberger Thalbahn AG zusätzliche Einnah- 
men - und den Fahrgästen ein Gefühl der 
Sicherheit ... SLG. SIGURD HILKENBACH (3) 


Einer der Vorkriegswagen noch mit Stangen- 
stromabnehmer. Die Polen musterten die 
nach 1945 noch nutzbaren deutschen Wagen 
zwischen 1953 und 1959 aus und ersetzten 
sie durch polnischen N-Wagen 
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sen Status hinaus – an Stelle der Straßen- 
bahn übernahmen im Auftrag der Hirsch- 
berger Thalbahn AG verkehrende Busse ab 
1934 diese Aufgabe. Die 1930 eingeleitete 
Umstellung vom Stangen- auf Scheren- 
stromabnehmer fand hingegen vollständige 
Umsetzung. 

Im Jahr 1934 fand die Wiedereröffnung 
der Ende 1918 mangels Verkehrsaufkom- 
men eingestellten Strecke an der Promenade 
statt. Der Kriegsbeginn 1939 hatte zunächst 
keinerlei Auswirkungen auf die Beliebtheit 
der Straßenbahn. Im Jahr 1944 fuhren drei 
Linien - siehe Kasten, allerdings führten die 
Wagen keine Nummern, sondern waren mit 
den jeweiligen Zielorten beschildert. Ab An- 
fang 1945 durchzogen Tausende Flüchtlin- 
ge aus Oberschlesien und dem Breslauer 
Umfeld die Hirschberger Region, was die 
Straßenbahn vor eine große Herausforde- 
rung stellte. Aufgrund der Nähe zur Front 
stellte die Talbahn AG am 7. Mai den Be- 
trieb ein. 


Der Betrieb unter 

polnischer Verwaltung 

Der am 9. Mai in Hirschberg eingezogenen 
Roten Armee folgten am gleichen Tag pol- 
nische Operationsgruppen, denen die Sow- 
jets die Verwaltung der Region übergaben. 
Ihr unterstand auch der am 8. Mai gegrün- 
dete „Rat der Vier“, der aus je zwei deut- 
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Dieser N-Wagen aus polnischer Nachkriegsproduktion steht seit mehreren Jah- 
ren auf dem Marktplatz von Hirschberg. Er stammt ebenfalls aus Elbing 


schen Kommunisten und Sozialdemokraten 
bestand. Das Potsdamer Abkommen vom 2. 
August 1945 legitimierte die Zittauer Neifge 
als neue Westgrenze Polens. Waren bereits 
zuvor viele Schlesier aus dem Hirschberger 
Tal vor den Sowjets und den nachrücken- 
den polnischen Einheiten geflohen, so be- 
gann im Mai 1946 die systematische Ver- 
treibung der in ihrer Heimat gebliebenen 
deutschen Bevölkerung aus der Region 


А Literatur-Tipps 


Hirschberg. Als die Polen auch Gerhart 
Hauptmann aus Schlesien auswiesen, er- 
krankte der Dichter und verstarb am 6. Juni 
1946 noch in seinem Haus in Agnetendorf. 

Für die Schlesien ab Mai 1945 in Besitz 
nehmenden Polen und die noch in ihrer Hei- 
mat befindlichen Deutschen nahm die Stra- 
ßenbahn am 18. Mai 1945 den Verkehr 
wieder auf - allerdings nicht auf der Strecke 
über den Markt, sondern nur noch auf den 


Die günstigste Verbindung 
von Hirschberg in das 
Herz des Riesengebirges 
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Mit solch Anzeigen warb die Hirschberger Thalbahn AG um Fahrgäste 


SLG. BERNHARD KUSSMAGK 


* Cezary Wiklik: „Geschichte auf Schienen 
geschrieben. Die Hirschberger Straßen- 
bahnen”, 112 Seiten im Format A4, komplett 
deutscher Text mit zahlreichen Plänen, Origi- 
nalfotos und Fahrscheinen, teils in Farbe; ab 
Seite 50 sind Ansichtskarten aus der Zeit vor 
1945 an identischer Stelle entstandenen Nach- 
kriegsfotos gegenübergestellt. Das im Jahr 
2010 in Jelenia Göra verlegte Buch kann unter 
der ISBN 978-83-62708-04-8 bestellt werden. 


* Henryk Magon, Jerzy Podobinski: „Tram- 
waje dolnoslaskie"; dieses in polnischer 
Sprache verfasste Buch mit 152 Seiten im For- 
mat A4 erschien 2012 im Eurosprinter-Verlag 
in Rybnik und heißt übersetzt „Straßenbahnen 
in Niederschlesien". Der hier vorgestellte Band 
1 behandelt die Geschichte der StraBenbahnen 
in Hirschberg und Görlitz, wobei der Teil über 
Görlitz (beiderseits der Neiße) etwa ein Fünftel 
des Buches einnimmt. Es enthält eine große 
Anzahl an Aufnahmen, Ansichtskarten, Wa- 
genparklisten und -beschreibungen sowie 
Fahrscheinen und Plänen, teils in Farbe. Auf ei- 
ner Buchseite befindet sich eine Zusammen- 
fassung in deutscher Sprache. Diese Publika- 
tion hat die ISBN 978-83-931006-7-5. 

Karl-Heinz Gewandt: „Erinnerungen an 
die Hirschberger Talbahn”, in STRASSEN- 
BAHN-MAGAZIN Nr. 48 vom Mai 1983, 
21-seitiger Bericht mit Kapiteln auch über die 
Fahrzeuge und das Tarifwesen 
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Am auf Polnisch „Pod Skałka” genannten Endpunkt i in TE EEE Görny befin- 


den sich auch verschiedene Erklärungstafeln mit historischen Aufnahmen 


Spurensuche heute 


m März 2013 begab ich mich mit Freunden auf 

die Suche nach Spuren der Hirschberger Stra- 
Benbahn. Ich wusste, dass ein Triebwagen in 
Hirschberg am Rathausmarkt als Informationsbü- 
ro der Stadt fungiert. Seit dem 30. Juni 2005 steht 
dieser 1954 gebaute Triebwagen vom polnischen 
Typ N am Markt in der Nähe des Rathauses. Un- 
ter anderem sind dort die polnische Post und ein 
Souvenirlädchen mit Andenken und Ansichtskar- 
ten aus dem Riesengebirge untergebracht. Etwas 
früher, am 9. Mai 1997, war in der Nähe des ehe- 
maligen Straßenbahnbahndepots ein weiterer 
Triebwagen des Typs N an der Ul. Wolnosci, Za- 
jezdnia MZK aufgestellt worden. Beide Wagen 
stammen aus Elbing. 

Auf dem Gelände des Verkehrsbetriebes der 
Stadt Jelenia Góra MZK wurde außerdem ein Aus- 
stellungsraum eingerichtet. Gezeigt wird dort die 
Geschichte der elektrischen und gasbetriebenen 


diesen umfahrenden Gleisen. Die ebenfalls 
von der Vertreibung betroffenen (deut- 
schen) Straßenbahner wiesen ab 1945 dafür 
eingeteilte Polen in den Betrieb ein. Da die 
polnische Regierung die Überlandstraßen- 
bahn als Kleinbahn deutete, wies sie die Be- 
triebsführung 1946 den Polnischen Staats- 
eisenbahnen (PKP) zu — das Personal der 
Hirschberger Talbahn stand danach in 
Diensten der PKP und bezog von diesem 
staatlichen Unternehmen sein Gehalt. 


Südäste 1964/65 gekappt 

Um den Betrieb zu vereinfachen, ließen die 
PKP im Jahr 1955 die bisherige Kuppel- 
endstelle am Bahnhof der Stadt Hirsch- 
berg auf, die in direkter Übersetzung den 
Namen Jelenia Göra (gesprochen Gura) 
erhalten hatte. Dafür entstand 300 Meter 
östlich des Bahnhofes eine Wendeschleife. 


64 


RENE FELGENTREU 


Straßenbahn der Stadt. Nach vorheriger Anmel- 
dung kann die Ausstellung besichtigt werden. 

Anlässlich des 100. Jahrestages der Betriebs- 
aufnahme der Straßenbahn brachte der Straßen- 
bahn- und Trolleybus-Verein von Jelenia Göra im 
Jahr 1997 an der Rathauswand eine Erinnerungs- 
tafel an. 

Durch den Erwerb eines Buches über die Ge- 
schichte des Nahverkehrs in der Region Hirschberg 
führte unsere Spurensuche im Márz 2013 nach Pod 
Skałka (Ober Giersdorf). Dort steht an der ehema- 
ligen Endhaltestelle auf einem Sockel aus Granit- 
stein ein dritter N-Wagen. Schautafeln informieren 
über die am 20. Januar 1914 eróffnete malerische 
Strecke unterhalb der Burg Kynast (Zamek Chojnik) 
und den Schneegruben auf der einen Seite und der 
Schneekoppe auf der anderen Seite des Astes von 
Giersdorf (Podgórzyn) nach Ober Giersdorf (Pod | 
Skalka) am Himmelreich. RENÉ FELGENTREU 


Die Straßenbahn nach dem in Cieplice 
umbenannte Bad Warmbrunn erfüllte 
auch in den 1950er- und 1960er-Jahren 
eine wichtige Befórderungsaufgabe für die 
dort wohnenden bzw. arbeitenden Men- 
schen. Doch sowohl die aus deutscher Zeit 
stammenden Fahrzeuge als auch der Ober- 
bau bedurften einer dringenden Erneue- 
rung. Aus Bromberg und Lodsch nach 
Hirschberg umgesetzte Vorkriegswagen 
erfüllten die in sie gesetzten Erwartungen 
nicht. Die ab 1959 eingesetzten polnischen 
Nachkriegswagen waren für die vorhan- 
denen Gleise zu schwer, dadurch ver- 
schlechterte sich deren Zustand immer 
mehr. Daraufhin beschlossen die polni- 
schen Behórden die Einstellung des Stra- 
ßenbahnbetriebes. Zunächst endete er 
1964/65 auf den Ásten von Bad Warm- 
brunn nach Hermsdorf und Ober Giers- 
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Von der Hirschberger Talbahn ist em Vielzahl 
an Fahrscheinen und anderen Dokumente 
erhalten geblieben SLG. SIGURD HILKENBACH (3) 


dorf. Am 29. April 1969 verkehrte schließ- 
lich auch die letzte Bahn zwischen Hirsch- 
berg und Bad Warmbrunn, wo noch 1965 
eine Wendeschleife entstanden war. 


Schlussbetrachtung zur Gegenwart 


An der Stilllegung der Straßenbahn 1969 
nahm die polnische Bevölkerung letztendlich 
großen Anteil - auch sie hatte das Verkehrs- 
mittel schätzen gelernt. Und so verwundert 
es nicht, dass über zwei Jahrzehnte nach der 
Einstellung der Hirschberger Talbahn die Po- 
len der malerischen Straßenbahn in vielfälti- 
ger Form ein Denkmal gesetzt haben. Nach 
der endgültigen Anerkennung der Oder-Nei- 
ße-Grenze als polnische Westgrenze am 14. 
November 1990 (der Vertrag selbst trat am 
16. Januar 1992 in Kraft) begann in Polen 
ein Prozess, bei dem die polnische Bevólke- 
rung die Geschichte der deutschen Ostgebie- 
te als eigene Geschichte versteht und ehrt. 
Und so präsentieren die Menschen in Jelenia 
Göra heute voller Stolz die Nachdrucke his- 
torischer Ansichtskarten mit dem Aufdruck 
„Hirschberg“ und Motiven der Straßen- 
bahn. Zwei von polnischen Straßenbahn- 
freunden herausgegebene Bücher — eines da- 
von sogar in deutscher Sprache - tragen dazu 
bei, dass die Talbahn nicht in Vergessenheit 
gerät — weder unter deutschen noch unter 
polnischen Nahverkehrs- und Heimatfreun- 
den. Beleg dieses kollegialen Miteinanders 
sind übrigens auch die von deutschen Samm- 
lern stammenden Bilddokumente in dem 
polnischsprachigen Buch. Willkommen in 
Europa! ANDRE MARKS 
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Am 9. Mai 1954 ent- 
stand in Hagsfeld 
diese Aufnahme des 
Triebwagens 182 
der zuletzt „Klein- 
bahn Karlsruhe " 
genannten elektrifi- 
zierten Meterspur- 
bahn, deren Betrieb 
ab 1915 die Stadt 
Karlsruhe führte 

JÖRG ZIMMER 


Abschied vor 60 Jahren 


Die Einstellung der Karlsruher Lokalbahn 1955 I Vor sechs Jahrzehnten endete der elektri- 
sche Betrieb auf den 1.000-Millimeter-Gleisen der Kleinbahn Karlsruhe. Damit endete der schon in 
den 1920er-Jahren eingeleitete Aderlass des von der Bevölkerung , Lobberle" genannten Bähnleins 


er 1. Mai 1955 ist ein besonderes 

Datum in der Karlsruher Straßen- 

bahngeschichte. An diesem Tag 

vor 60 Jahren pendelten auf der 
meterspurigen Linie 11 zum letzten Mal die 
Triebwagen zwischen Friedhof und Hags- 
feld — damit endete das elektrische Schmal- 
spurzeitalter im Raum Karlsruhe. Doch das 
Gleis blieb noch ein Jahr liegen, die 65-jäh- 
rige Kastendampflok 90 transportierte da- 
rauf regelmäßig aufgeschemelte Normal- 
spurgüterwagen zum Werksgelände der 
Firma Haid & Neu. 

Begonnen hatte die schmalspurige Stra- 
ßenbahn-Ära in Karlsruhe 1890/91 mit den 
beiden Dampfbahnlinien nach Durmers- 
heim sowie über Hagsfeld nach Spóck, hin- 
ter denen ein von Hermann Bachstein gelei- 
tete Konsortium stand, ab April 1897 die 
Süddeutsche Eisenbahngesellschaft (SEG). 
Da sich die Beschwerden gegenüber dem 
Dampfbetrieb immer mehr häuften, fuhr 
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das ab 1. Januar 1915 unter Regie der Stadt 
Karlsruhe verkehrende „Lobberle“ später 
elektrisch - im Jahr 1917 bis Kühler Krug 
und Daxlanden, 1919 bis Hagsfeld und – 
nur für wenige Jahre - zwischen 1929/30 
und 1937 bis Durmersheim. 


Als StraBenbahnlinie 11 

Die frühere Linie 7 verkehrte ab 1931 als 
Linie 11 bis zum Schluss nur noch zwi- 
schen Bahnübergang Hagsfeld und Fried- 
hof (kurzzeitig 1945/46 bis Durlacher 
Tor). Neue Triebwagen konnte sich die 
Lokalbahn für die elektrifizierten Strecken 
nicht leisten, vielmehr wurden aus einer 18 
Wagen umfassenden Serie von 1912/13 
gebauten zweiachsigen Beiwagen der 
Dampfbahn sechs Stück 1917 bis 1919 
und je einer 1921 und 1929 in elektrische 
Triebwagen umgebaut. Erst 1930 be- 
schaffte die Lokalbahn drei neue Gepäck- 
triebwagen. 


Der abgebildete Tw 182 war aus dem 
1912 in Rastatt gebauten Bw 108 entstan- 
den. Nach der 1932 eingeläuteten Reduzie- 
rung des Karlsruher Meterspurnetzes gin- 
gen in den Jahren 1938 bzw. 1941 drei 
Trieb- und fünf Beiwagen von der Lokal- 
bahn aus Baden nach Kónigsberg in Preu- 
ßen, zwei Triebwagen ins damals ebenfalls 
zu Preußen gehörende Celle und fünf Bei- 
wagen nach Halberstadt in die Provinz 
Sachsen. Die drei Triebwagen 182, 183 und 
186 blieben in Karlsruhe zurück, sie genüg- 
ten für den nur 2,5 Kilometer langen Me- 
terspurabschnitt vollauf, ehe sie 1955 die 
Verschrottung ereilte. 

Dass die im Jahr 1921 zwischen Hagsfeld 
und Spöck stillgelegte Dampf-Schmalspur- 
bahn in den Jahren 1997 bis Blankenloch 
und 2006 bis Spöck als zweigleisige nor- 
malspurige Stadtbahn wiederkommen wür- 
de, hatte im Jahr 1955 niemand für möglich 
gehalten. JÖRG ZIMMER 
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Zwischenstopp 
beim Münster-Spatz 


Die Ulmer Straßenbahn 1994 lil Vor knapp zwei Jahrzehnten besuchte ein Oldenburger Nah- 
verkehrsfreund im Rahmen einer Tour durch Bayern auch die schwäbische Münsterstadt an der 
Donau. Aber weshalb verließ er den Ulmer Straßenbahnbetrieb mit zwiespältigen Gefühlen? 


rei Stunden für Ulm reichen vól- 
lig^, notierte der Straßenbahn- 
freund Stefan Hinder aus Olden- 
burg am 22. März 1994 in sein 
Reisetagebuch. Er besuchte damals die vier 
bayerischen Betriebe (siehe SM 6, 7, 8 und 
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11/2004) und legte dabei einen Zwischen- 
stopp in Ulm ein. Aber wie erlebte er damals 
den württembergischen Straßenbahnbetrieb 
an der Grenze zu Bayern? Er erinnert sich: 
Am Dienstag, dem 22. Márz 1994, stan- 
den Würzburg, Ulm und abends Stadtber- 


gen (b. Augsburg) auf meinem Programm. 
Um das zu schaffen, hieß es gegen Mittag 
von Würzburg Abschied zu nehmen. Der 
Straßenbahnbetrieb in Ulm bestand damals 
nur aus einer einzigen, lediglich 5,6 Kilo- 
meter langen Straßenbahnlinie mit dem Ver- 
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Eines der „Standardmotive” 
in Ulm ist eine Aufnahme mit 
dem Ulmer Münster - hier - oon 
mit Tw 11 beim Befahren der 3 
Bahnunterführung nahe der 

Haltestelle Ehinger Tor 


Wenige hundert Meter stadteinwärts gilt 
die Aufmerksamkeit der Fahrgäste offenbar 
mehr dem Fotografen als dem Tw 12, obwohl 
dieser als einziger noch die alte gelb-weiße 
Farbgebung hat. Der Name „Magirusstraße” 
deutet auf einen traditionsreichen Arbeitge- 
ber der Stadt hin ALLE FOTOS: STEFAN HINDER 


lauf Söflingen — Donauhalle. Die letzten 
paar hundert Meter zwischen Stadion und 
Donauhalle wurden erst seit Anfang der 
1980er-Jahre linienmäßig befahren, zuvor 
nur bei besonderen Anlässen. 


Abfahrt an Donauhalle 


Mein Besuch bestand darin, dass ich das 
Auto an der Endstelle Donauhalle abstellte, e = 
um mit der Straßenbahn einmal bis Söflin- ———nÓ Ec کج ج‎ ee 
gen durchzufahren und anschließend die Der Triebwagen 14 erreicht am 22. März 1994 die Haltestelle Königstraße in Söflingen und wird 
Strecke Stück für Stück zurückzuwandern. schon von mehreren „Beförderungsfällen” erwartet 
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Die Endstelle Söflingen liegt in einer Häuserblockumfahrung. Der Triebwagen 4 hat die Endstation bereits verlassen und gerade die erste 
Unterwegshaltestelle der damaligen Ulmer Straßenbahn erreicht, wie Stefan Hinder sie am 22. März 1994 erlebte 


s Zwischén Stadion und der Endstell Donau- 
" halle begegnen sich an der Haltestelle 
% „Wohnpark Friedrichsau” die Tw 5 und. 12 
"(noch i in den alten Farben). Dieser Abschnitt. 
- wird erst:seit eig, linienmá ig befahren, 3 


Die Zeit reichte locker, um - bis auf den Be- 
triebshof – alles Sehenswerte zu sehen und 
zu fotografieren. Dabei kam mir die dichte 
Wagenfolge entgegen: Alle sechs Minuten 
kam nachmittags eine Bahn, wofür elf 
Triebwagen unterwegs waren. Die daraus 
zu errechnende Umlaufzeit von 66 Minuten 
war angesichts der Kürze der Strecke enorm 
und ein Grund, warum der Betrieb auf mich 
einen zwiespältigen Eindruck hinterließ. 
Akut stilllegungsbedroht — wie in den 
1970er-Jahren — war die Straßenbahn in 
Ulm nicht mehr, man hatte einige zaghafte 
Schritte zur Modernisierung unternommen. = à j 
Dazu zählte der Kauf von 14 Gelenkwagen е € NS Re Ee 
vom Typ GT4 aus Stuttgart zwischen 1985 Ebenfalls mit dem Münster als Bildhintergrund zeigt sich der Tw 13, der gleich die Haltestelle Stau- 
und 1990, die freilich kaum jünger waren fenring erreicht und auf den eigenen Bahnkörper des Endstücks zur Donauhalle verschwenkt 

als die zuvor eingesetzten Großraumwagen 
von 1958. Nach und nach hatte man die 
Wagen äußerlich und im Innenraum etwas 
modernisiert — nur einen Wagen (Tw 12) 
sah ich noch im alten Outfit. Dennoch 
konnte dies natürlich nur eine Übergangs- 
lósung sein, zumal auch die Gleise an vielen 
Stellen erneuerungsbedürftig wirkten. 


Staufenring 


1994 noch große Pläne ... < \ 
Ein Grund für diese Zurückhaltung in In- = Р ЙҮ | | 0 | 
vestitionen dürfte gewesen sein, dass gerade Zeil — 97 T m 
Anfang der 1990er-Jahre in Ulm Pläne zur 
Schaffung eines Regionalstadtbahnsystems 
nach Karlsruher Vorbild bestanden. Dieses 
sollte aus fünf Linien unter Einbeziehung 
der vorhandenen Straßenbahnlinie beste- 
hen, was eine Umspurung von Meter- auf 
Regelspur notwendig gemacht hätte. Zwei- 
fellos war es unter diesen Umständen da- | - ШУ” _ ч er > i22 
mals nicht opportun, allzu viel Geld in die Aus der Gegenrichtung obiger Aufnahme erreicht der Tw 10 aus Richtung Donauhalle die 
Sanierung der Meterspur zu stecken. „Man Haltestelle Staufenring. Dieses Bild zeigt den geschotterten Gleisbereich 

bemüht sich, aber viele Schwachstellen (Au- 
toverkehr, Gleiszustand)*, lautete eine wei- 
tere Bemerkung zur Ulmer Straßenbahn in 


Wagenpark Ulm 3/1994 (nur betriebsfáhige Wagen des Personenverkehrs) 


meinem Reisetagebuch. Tw-Nr. Typ Bauart Hersteller Baujahr Bemerkungen 
1-14 674  4x-ER-Gelenk-Tw Esslingen 1964 1985-1990 aus Stuttgart ex Tw 671, 676 
э DH 1 
Und 20 Jahre danach? 664, 674, 665-670, 672, 675, 677, 654 


Heute präsentieren sich alle fünf im März 
1994 besuchte Betriebe in völlig anderem 
Gewand. Keinen von ihnen habe ich seit 
diesen Tagen im Frühjahr 1994 wieder be- 
sucht. Geblieben sind unwiederbringliche 
Eindrücke, zahlreiche Fotos — und die Freu- 
de darüber, die Münchener Dreiachser, die 
Augsburger Fünfachser und die unverwech- 
selbaren Nürnberger Vier- und Sechsachser 
gerade noch rechtzeitig erlebt zu haben. 
Ulm ersetzte im Jahre 2003 die GT4 durch 
acht Niederflurwagen vom Typ „Combino“. 
Zwei weitere kamen für die 2009 eróffnete 
Streckenverlängerung von der Donauhalle 
nach Bófingen hinzu, durch die sich die Länge 
der Straßenbahnlinie fast verdoppelte (von 5,6 
auf 10,2 Kilometer). Der Bau einer völlig neu- 
en Straßenbahnlinie 2 vom Wissenschaftspark s у Е 
nach Kuhberg gilt als gesichert und dürfte in | BE === “се ш Der Tw5wird gleich an der Donauhalle zu — 
diesem Jahr beginnen. STEFAN HINDER ` = = = =. einerneuen Tour Richtung Sóflingen starten ` ` 
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Mann hinter den Kulissen 


Hilfsaktionen Günter Н. Köhlers für rumänische Trambetriebe lll Im Sommer 1994 trafen 
die ersten Gebrauchtwagen aus München in Bukarest ein. In den folgenden Jahren erhielt fast jeder 
rumänische Straßenbahnbetrieb Altwagen aus Deutschland. Doch wer hatte das alles initiiert? 


m September 1992 nahm Günter H. 

Köhler, Postoberamtsrat kurz vor dem 

Ruhestand und Nahverkehrsfachmann 

vor allem auf dem Gebiet der Straßen- 
bahngeschichte, an einer Reise zu den 
Trambetrieben Rumäniens teil. Schon im- 
mer hatte ihn die Geschichte der deutschen 
Minderheit im Lande, aber auch die ur- 
sprüngliche Landschaft fasziniert. Er erleb- 
te ein Land, dessen Bürger noch immer un- 
ter dem Eindruck der Ceausescu-Ära und 
deren Repressalien standen. Hinzu kamen 
vielfältige Versorgungsmängel und die dar- 
niederliegende medizinische sowie wirt- 
schaftliche Infrastruktur. 

Die alltäglichen Probleme der Menschen 
mit einem nur unzulänglich oder gar nicht 
funktionierenden ÖPNV traten überall zu 
Tage. Er habe sich aufgrund dieser desolaten 
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Lage und der immer wieder an die Reisegrup- 
pe herangetragenen Bitten, wenn irgend mög- 
lich zu helfen, zum Handeln verpflichtet ge- 
fühlt, schrieb Köhler späteren in einem seiner 
Briefe. In einem Schreiben vom November 
1994 an die deutsche Botschaft in Bukarest 
wird er deutlich: „Alle Direktoren klagten 
über die finanziellen Engpässe und sonsti- 
gen, meist technischen Schwierigkeiten, mit 
denen sie zu kämpfen haben. Sie baten um 
Vermittlung westlicher Hilfe. Die Rumänen 
haben offenbar keine „Lobby“ und - im 
Gegensatz zu den Polen - keine Partner- 
städte und -betriebe, die ihnen uneigennüt- 
zig helfen, den ÖPNV zu modernisieren.“ 
Den rumänischen Betrieben standen auf- 
grund der zentralistischen Organisation des 
Landes keine eigenen Mittel für Fahrzeug- 
käufe zur Verfügung. Der Versuch, hierfür 


Devisen zu beschaffen, wäre aussichtslos ge- 
wesen. Man war unter diesen Umständen 
dringend auf Hilfe angewiesen. 


Eindrücke führen zum Handeln 
Zurückgekehrt von der Rundreise, begann 
Köhler seine Eindrücke aufzuarbeiten und 
über mögliche Hilfsleistungen konkret 
nachzudenken. Der teilweise klägliche Zu- 
stand der öffentlichen Verkehrsmittel war 
ihm am auffälligsten in Erinnerung geblie- 
ben. Immer wieder liegengebliebene und 
nur notdürftig gewartete Züge, die oft trotz 
weniger Einsatzjahre aufgrund mangelnder 
Materialqualität und schlechter Gleise be- 
reits am Ende ihrer Einsatzdauer angekom- 
men waren, verhinderten einen funktionie- 
ren ÖPNV - oder ließen die Fahrten oftmals 
gefährlich erscheinen. 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2015 


In Deutschland stand dagegen die Aus- 
musterung unzähliger Straßenbahnwagen 
aufgrund von Neubeschaffungen bevor. Die 
volle Funktionstüchtigkeit der Altwagen 
war erwiesen und so stand einer Weiterver- 
wendung in Rumänien technisch nichts im 
Wege. Doch die Abwicklung musste orga- 
nisiert und strukturiert werden. Dieser Auf- 
gabe stellte sich Köhler! 

Den Umfang und die Intensität der zu ko- 
ordinierenden Aspekte unterstreicht dieses Zi- 
tat von Köhler aus den 1990er-Jahren: „Die 
denken immer, ich hätte ein Büro mit wer 
weiß wie viel Mitarbeitern und bekäme ein 
sattes Gehalt für meine Vermittlungen. Dass 
ich alles fast allein und ehrenamtlich mache, 
glaubt mir in Rumänien niemand.“ Dort hielt 
man den Hessen für einen äußerst engagierten 
Ministerialdirigenten, der in irgendeiner Bun- 
desbehörde zuständig für die Ost-Europaför- 
derung war und sich bis ins kleinste Detail 
einmischte! 1994 ging Köhler bei der Post in 
den Ruhestand und konnte sich fortan noch 
intensiver Rumänien widmen. 


Verbündete für die Hilfe 


Durch sein langjähriges und vielfältiges In- 
teresse für den Nahverkehr standen Köhler 
zahlreiche Verbindungen zur Verfügung, die 
er systematisch nutzte und ergänzte. In 
München waren es Philipp Reindl und 
Christian Beischl — beide ebenfalls Teilneh- 
mer der Rumänien-Reise von 1992 - die zu 
demselben Schluss wie er gekommen waren: 
Es musste und es konnte geholfen werden! 

Das Jahr 1993 verging mit Kontaktpflege, 
Ermittlungen und Recherchen, wie eine Un- 
terstützung der rumänischen Verkehrsbetriebe 
organisiert werden könnte. Köhler warb um 
Verständnis für deren Belange, schilderte oft 
drastisch und schonungslos, was er vor Ort er- 
lebt hatte, um Bereitschaft zur Hilfe zu schaf- 
fen. Er sprach mit dem Verband Deutscher 
Verkehrsunternehmen (VDV), dem interna- 
tionaler Verband für öffentliches Verkehrswe- 
sen (UITP), dem rumänischen Netzwerk des 
öffentlichen Verkehrs (URTP), mit einzelnen 
Verkehrsbetrieben und Landesregierungen, 
mit Stiftungen, Transportfirmen, Konsulaten 
und dem Bundesministerium für wirtschaft- 
liche Zusammenarbeit und Entwicklung 
(BMZ), mit dem Auswärtigem Amt und der 
Gesellschaft für Technische Zusammenarbeit 
(GTZ). Dort erkannte man das Potential der 
Aktivitäten, die in den Kontext der Aufbau- 
hilfe für die in der Umwälzung befindlichen 
osteuropäischen Staaten passten. Als ehren- 
amtlicher Berater von BMZ und GTZ wuchs 
der Umfang von Köhlers Aktivitäten auf weit 
mehr als 20 Stunden pro Woche. 


Langwierige Vorarbeiten 


Das ursprüngliche Ziel, „passende Partner 
zusammenzuführen“, blieb nur Teil seines 
Engagements. Zwar fand er Partner, doch 
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waren die Wagen dieses Typs meistens auf den Linien 34 und 50 eingesetzt 


Auch Züge aus Frankfurt am Main gelangten nach Bukarest, obwohl sie eigentlich nach Resi- 
ta sollten. Im Depot Bukarest-Dudesti steht im Jahr 1997 unter anderem der Tw 241 


die notwendigen Interaktionen entstanden 
nicht von selbst. Immer wieder war er der 
Motor, immer wieder musste er Rahmen 
vorgeben, Abläufe überwachen und nicht 
zuletzt auch immer wieder um Verständnis 
werben für die „andere Mentalität“ der ru- 
mänischen Seite. 

Der Arbeitsumfang wuchs und wuchs. 
Letztendlich war ihm klar, dass sich der 
Dreh- und Angelpunkt der Aktivitäten bei 
ihm zuhause in Hofheim am Reichenberger 
Weg befand. Hilfe kam immer nur bezogen 
auf Einzelprojekte zustande. Für die Ge- 
samtmafsinahme blieb er zuständig. Es galt 
Termine und Besuche zu koordinieren, 
Rücksprache mit rumänischen und deut- 


schen Partnern zu nehmen, immer wieder 
Kontakte zu nutzen und neue zu knüpfen. 
Es gelang ihm schließlich sogar, Feuerweh- 
ren für die Aktivitäten einzusetzen: Als tech- 
nische Übungen verluden sie in vielen Fällen 
die Straßenbahnen unentgeltlich. 

Köhler brauchte Unterstützung und Ver- 
bündete, doch er wollte nicht, dass ein so 
wichtiges Thema wie die Infrastrukturhilfe, 
die unmittelbar und rasch den Menschen 
zugute kommen sollte, missbraucht würde. 
Er suchte nach Entscheidungsträgern, die er 
überzeugen konnte, jenseits der partei-po- 
litischen Bühnen. Er wollte nicht, dass die- 
ses wichtige Thema hier bei Podestreden in- 
strumentalisiert wurde. In einem Schreiben 
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iner der ersten: Der Tw 2495 kam bereits im Sommer 1994 von München nach Bukarest. Dort 


2 


In Bukarest wagte man sich an etwas Grund 


sätzliches und baute um: Aus den deutschen 


Dreiachsern aus München wurden in Rumänien Vierachser! 


aus dem Oktober 1994 vermerkt er bezogen 
auf das bisher Erreichte mit einigem Stolz 
und Nachdruck: „Die technische Entwick- 
lungshilfe ging aufgrund unserer privaten 
Initiative völlig unbürokratisch ohne Ein- 
schaltung von Politikern vonstatten.“ Und 
es war eine „win-win“-Situation, wie es 
Jahre später wohl genannt worden wäre: 
Die abgebenden Verkehrsbetriebe sparten 
bis zu 18.000 DM Verschrottungskosten 
pro Zug - wie Köhler selbst in einem Fall 
ermittelt hatte - und die Rumänen sollten 
zu voll funktionsfähigen Straßenbahnwagen 
in einer bis dahin nicht gekannten Qualität 
kommen, wobei lediglich Zollgebühren und 
Transportkosten zu übernehmen waren, so- 
fern diese nicht Dritte beglichen. Nicht sel- 
ten zahlten die rumänischen Betriebe sym- 
bolische Preise bzw. Materialwertpreise. 


Die ersten Züge rollen nach Rumänien 


Im Juli 1994 - somit vor gut zwei Jahr- 
zehnten - gingen die ersten in Deutschland 
nicht mehr benötigten, jedoch voll funkti- 
onsfähigen Fahrzeuge auf die Reise nach 
Rumänien. Dank der direkten Unterstüt- 
zung seiner Münchner Freunde gelangten 
14 dreiachsige Trieb- und 17 dazugehörige 
Beiwagen nach Bukarest. 

Inzwischen hatte Köhler die Verantwort- 
lichen in Frankfurt davon überzeugt, die 
auszusondernden Züge des Typs „L/l“ 
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ebenfalls nach Rumänien abzugeben. Au- 
ßerdem kamen zehn Frankfurter Groß- 
raumzüge nach Bukarest, obwohl sie ei- 
gentlich für den kleinen Betrieb in Resita 
vorgesehen waren. Doch hier hatten alle 
Anstrengungen nicht ausgereicht, um eine 
Übereinkunft zu erzielen. In der Stadt am 
Rande des Banater Berglandes fielen aus nie 
geklärten Gründen keine Entscheidungen - 
es herrschte Funkstille. Nach Personal- 
Rochaden vor Ort wurde das später anders 
und vielleicht ist Köhlers enge Verbindung 
mit dieser Stadt dadurch zu erklären, dass er 
ihr gerne schon 1994 geholfen hätte. So 
musste Resita bis 1996 warten, ehe dort 
schließlich die ersten Achtachser aus Dort- 
mund eintrafen. Und doch war der dortigen 
Tram keine dauerhafte Zukunft beschieden, 
denn seit August 2011 gehört das Ver- 
kehrsmittel in Resita der Vergangenheit an. 
Als eine der ersten rumänischen Städte er- 
hielt Oradea gebrauchte Straßenbahnwagen 
aus Deutschland: Zehn Tatra-T4D-Züge ka- 
men von Magdeburg in die Stadt an der un- 
garisch-rumänischen Grenze, die bei den 
dort lebenden Deutschen noch immer Groß- 
wardein heißt. Heute sind die Wagen der ers- 
ten Stunden längst verschrottet und ersetzt. 


Von einander lernen 


Ende August 1994 fuhr Köhler mit den be- 
teiligten Münchner Tramfreunden auf Ein- 


bereits 1994 Strass. 
+ „Вепраһпумадеп””,. 
aus Deutschland 
i erhielt; war Orà- - 
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Persönliche Einladung zum 90. Jubiläum der 
Straßenbahn in Oradea - die ex Magdeburger 
brachten Komfort auf die Gleise der Stadt an 
der Schnellen Kreisch 


ladung des Bukarester Verkehrsbetriebes 
RATB in die rumänische Landeshauptstadt, 
um sich davon zu überzeugen, wie sich das 
Nahverkehrsangebot durch die Schenkun- 
gen verbessert hatte. Auch die Eindrücke 
dieser Reise, neue Kontakte und die enorme 
Dankbarkeit der Verantwortlichen beein- 
druckten ihn wiederum tief. Was er sah, er- 
mutigte ihn, weiter zu machen und seine 
Anstrengungen zu intensivieren. 

Von vielen rumänischen Betrieben waren 
in der Zwischenzeit weitere Wünsche an ihn 
herangetragen worden. Er vereinbarte Schu- 
lungen von rumänischem Werkstattperso- 
nal bei deutschen Betrieben, die einen Wis- 
senstransfer ermöglichten und - ganz 
nebenbei – immer wieder das Miteinander 
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von Mentalitäten und Menschen förderten, 
die bisher wenig voneinander wussten. 


Aktion erfährt große Wertschätzung 
Köhlers ungewöhnliche und aufwändige 
Vermittlungsarbeit wurde in Rumänien mit 
großer Dankbarkeit aufgenommen. Häufig 
veranstaltete man die berühmten „rauschen- 
den Bälle“ zu seinen Ehren und er ließ es ge- 
schehen. Nicht zuletzt deshalb, weil sich 
dabei oft trotz lautstarker musikalischer Dar- 
bietungen wichtige Gespräche ergaben. 
Wer je mit ihm gereist ist, der weiß, dass 
ihm eigentlich mehr an Kontakten lag, die 
ihm den Alltag der Menschen, ihre kulturel- 
len Wurzeln und ihre Nöte verdeutlichten. 
Treffen mit den Vertretern des Deutschen 
Forums waren ihm wichtig, mit den Famili- 
en jener Mitstreiter und Mitstreiterinnen auf 
der rumänischen Seite, die ihm Land und 
Leute näherbrachten. Sah man bei den zahl- 


Die ersten ,, Gebrauchtwagen" 1994 in Rumänien 


e München — Bukarest: Tw 2433, 2461, 2473, 2475, 2478, 2484, 2493, 2494, 
2495, 2497, 2510, 2515, 2517 und 2601 sowie Bw 3409, 50—52, 58, 74, 
76, 85-87, 89, 90 und 92-96 (14 Trieb- und 17 Beiwagen) 


e Frankfurt — Bukarest: Tw 204, 208, 211, 212, 217, 222, 229, 232, 234 und 
241 sowie Bw 1203, 07, 09-11, 13, 16, 17, 24 und 26 (zehn Züge Typ UI" 


* Magdeburg — Oradea: Tw 1021, 1043, 1044, 1046, 1047, 1060, 1082, 
1171, 1181 und 1188 sowie Bw 2005, 11, 18, 21, 23, 31, 41, 52, 56 und 


70 (zehn Züge T4D/B4D) 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2015 


Exportwagen für Rumänien 


> 


reichen öffentlichen Anlässen häufig einen 
angespannten Menschen, so blühte er bei 
den Gesprächen hinter den Kulissen auf und 
fühlte sich sichtlich wohl und entspannt. 
Am 16. April 1996 übertrug der damali- 
gen Bürgermeister Timisoaras, Viorel Oan- 
cea, Köhler für sein großes Engagement die 
Ehrenbürgerwürde der Stadt. Die Stadt Re- 
sita, der er eigentlich schon viel eher hatte 
helfen wollte, zog im Februar 2005 nach. 
Persönlich in Empfang nehmen konnte 
Köhler diese Auszeichnung krankheitsbe- 
dingt nicht mehr. Verschiedene Verbände, so 


URTP, VDVA und TCB, verliehen ihm die 
Ehrenmitgliedschaft. Diese Wertschätzun- 
gen freuten ihn. 


„Überbrückungshilfe” für 

maximal acht Jahre ... 

In einem Schreiben vom August 1996 rea- 
gierte Köhler indirekt noch einmal auf An- 
würfe von Kritikern, die anfangs lautstark 
die Abgabeaktion als „Schrottexport“ ver- 
unglimpft hatten. „Der Generaldirekter der 
Bukarester Verkehrsbetriebe RATB weist 
mit Recht darauf hin, dass die übernomme- 


Günter H. Köhler 
genoss bei seinen 
Reisen zu den Ver- 

kehrsbetrieben die 
Besuche in der Regi- 
on und die Gespräche 
mit den Menschen 
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Persónlich 
Neben der Hilfe mit Fahrzeugen war es ein Anlie- 
gen Günter H. Kóhlers, in Deutschland um Ver- 
stándnis für die schwierige Situation in Rumänien 
zu werben. Er gab Interviews und schrieb selbst 
Artikel über die dortige Lage und die Wertigkeit 
der „Tramhilfe”. Die Facetten des kulturellen Le- 
bens, die touristischen Attraktionen des Landes 
und die von ihm immer wieder als eindrucksvoll 
empfundene Gastfreundschaft lieBen aus diesen 
Berichten eine eigenständige und sehr persönli- 
che , Tourismuswerbung" werden. In den folgen- 


nen Wagen immerhin bei uns nach langer 
Laufzeit als verbraucht und technisch über- 
holt ausgesondert worden sind. Da erschei- 
nen mir Laufleistungen solcher Altwagen 
von 80.000 bis 112.000 km in Bukarest zwi- 
schen Ende 1994 und Frühjahr 1996 unter 
erschwerten Bedingungen durchaus bemer- 


e Tourismuswerbung 


den Jahren beschlossen viele Einzelreisende und 
Reisegruppen, sich mit diesem damals noch we- 
nig bekannten Land zu befassen. 

Und auch für den Erhalt historischer StraBen- 
bahnwagen setzte sich Kóhler ein. Vor allem der 
Erhalt von Fahrzeugen der Waggonfabrik TIMIS 
aus Timisoara lag ihm am Herzen. Gemeinsam mit 
dem Tramclub Banat (TCB) versuchte er, die Ver- 
antwortlichen vom Wert solcher Exponate zu 
überzeugen. Es blieb bei máBigem Erfolg, doch 
die Fahrzeuge sind wenigstens noch vorhanden. 


kenswert und ein Argument für die Richtig- 
keit des Transfers. Viele Mängel werden mit 
Improvisationskunst und Geschick besei- 
tigt.“ Über die Dauer des Einsatzes der Ge- 
brauchtwagen machte GHK sich keine Il- 
lusionen: Die als Überbrückung geplante 
Aktion sollte allenfalls dazu führen, dass die 


Offizielles gehórte dazu — nicht immer verlief alles so harmonisch und entspannt wie hier beim 
Präfekten in Galati. Ohne die spätere TCB-Präsidentin Ішіапа Potcoava, die mit ihrer Engelsge- 
duld nicht nur übersetzte, sondern Verständigung herbeiführte, wäre Köhler wohl verzweifelt 
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Gerne hätte Köhler bereits 1994 auch Resita 
geholfen, doch die Versuche der Kontaktauf- 
nahme blieben vergebens. Erst 1996 gelang 
die Unterstützung und ex Dortmunder Acht- 
achser gelangten hierher 


Fahrzeuge bis zu acht Jahre im Einsatz blie- 
ben. Dann - so nahm man damals an - wür- 
de das Land in der Lage sein, sich um neue 
Trams zu kümmern. 

Alle rumänischen Städte mit einem Stra- 
ßenbahnbetrieb erhielten im Rahmen der Ak- 
tion „Gebrauchtwagen“. Bei manchen blieb 
der Einsatz ein „Intermezzo“, bei anderen 
dauert er noch immer an. So wurde bereits 
ein ex Stuttgarter GT4 aus Iasi modernisiert, 
ex Bremer Stadtbahnwagen des Typs Weg- 
mann folgen jetzt. Doch es gibt auch andere 
Nachrichten: Drei Betriebe, die Wagen aus 
zweiter Hand erhielten, sind inzwischen ge- 
schlossen worden – Brasov (Kronstadt), Con- 
stanta und Resita. Die dorthin vermittelten 
Fahrzeuge sind heute alle verschrottet. 

Günter H. Köhler verstarb im August 
2005, ohne in diesem Jahr noch einmal 
nach Rumänien gereist zu sein. Einladungen 
lagen vor, doch sein Gesundheitszustand er- 
laubte es nicht mehr. In Deutschland und 
Rumänien werden sich diejenigen, die ihn 
kennenlernen durften, stets mit großer Sym- 
pathie und nachhaltigem Respekt an ihn er- 
innern. ANDREAS MAUSOLF 


Der Autor dankt Istvan Nagy und Attila 
Zsiros in Oradea und Philipp Reindl in 
München für ihre Unterstützung. 


Literaturtipp 


e Zu den Aktivitäten Günter H. Köhlers siehe 
auch im SM 6/2005 den Bericht „Ehrenamt 
und Ehrenbürger” 
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Schon seit mehr als einem Jahrzehnt nutzt eine evangelische Freikirche in Frankfurt am Main für ihre 
Kinder einen ganz besonderen Treffpunkt: einen ausgemusterten Straßenbahnbeiwagen vom Typ 
„т“. Aber auch anderen Kindern steht der klassische Düwag-Großraumwagen offen 


„Lasst die Kinder zu mir kommen und wehret ihnen nicht, denn sol- 
cher ist das Reich Gottes“, sprach vor knapp zwei Jahrtausenden Je- 
sus (übersetzt „der Erlöser“), genannt der Christus (übersetzt „der 
Gesalbte“ = König), vor seinem Einzug in Jerusalem zu seinen Jün- 
gern. Diese hatten von Jesus als Sohn Gottes überzeugte Mütter und 
Väter gebremst, die ihre Kinder dem Messias zum Segnen bringen 
wollten. Das kann jedermann im Neuen Testament genannten Teil der 
Bibel in den Büchern Matthäus, Markus und Lukas nachlesen. 

Von Straßenbahnen wird man in den Schriften von damals natürlich 
nichts finden – muss man auch nicht, denn andere Botschaften der hei- 
ligen Schrift sorgen für mehr Freude im Leben - und damit auch für 
größere Freude am Hobby und Achtung vor der Arbeit anderer. Das 
scheint sich auch die Leitung der Kirche des Nazareners in Frankfurt 
am Main gesagt zu haben. Sie ließ im Jahr 2003 den von der Stadt- 
werke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF) ausge- 
musterten Bw 1813 vor ihren Gemeinderäumen an der Hügelstraße 
143 aufstellen. Dabei handelt es sich um einen der 14 Düwag-Ein- 
heitswagen vom Тур В 4, den die Stadtwerke 1959/60 als Beiwagen 
für ihre Gelenkwagen vom Typ M beschafft hatten. Wie diese Düwag- 
GT6 im Jahr 1967, so erhielten auch die von den Stadtwerken inner- 
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halb des Typs m geführten Beiwagen 1968 von der Firma Wegmann 
breitere Radreifen, um auf den Vorortstrecken eingesetzt werden zu 
können, sowie eine Verbreiterung der Rahmen an der Türseite, um den 
Spalt zu den Bahnsteigen der neu eröffneten U-Bahnstrecke A zu über- 
brücken. Ab 1978 ließen die Stadtwerke diese „Blumenkästen“ ent- 
fernen und die Wagen wieder auf dem Straßenbahnnetz verkehren. Bis 
auf den als historischen Wagen weitergenutzten Bw 1804 musterte die 
VGF 1998 alle Fahrzeuge des Typs m aus. Sie kamen meist nach Ost- 
europa. Im 1960 gebauten Bw 1813 sollte vor der Kirche des Naza- 
reners ursprünglich ein Cafe eingerichtet werden. Aus technischen 
Gründen ließ sich dieses Vorhaben nicht befriedigend umsetzen. So 
nutzt die Gemeinde das Fahrzeug heute vor allem für ihre offene Kin- 
derarbeit in Frankfurt-Ginnheim. Kinder aus der Nachbarschaft sind 
herzlich willkommen, hier gemeinsam mit ihren Eltern Zeit miteinan- 
der zu verbringen. Dazu ist die ursprüngliche Bestuhlung des Wagens 
inzwischen entfernt, so dass die Sitzmöbel jetzt ganz individuell ver- 
schoben werden können. Da die Leistung des nachträglich eingebau- 
ten Heizungssystems begrenzt ist, bleibt der Wagen im Winter 
geschlossen. Ab Frühjahr dürfen dann auf Nachfrage auch Straßen- 
bahnfreunde den Bw 1813 wieder betreten. ANDRE MARKS 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


DA sm-modell@geramond.de 


Zwei Wagenkästen von Halling-Zweiachsern ergeben den Triebwagen 141 der Stuttgarter Filderbahn. Für Hobbyfreund Dieter Frank war es der 


einfachste Weg, um sich zusammen mit umgebauten Bemo-Beiwagen einen HO-Zug der berühmten schwarzgelben Tram zu bauen 


D. FRANK (9) 


Aus zwei mach eins ... 


Tw aus Halling-Gehäusen M Fin alter Umbauvorschlag regte Dieter Frank zum Bau eines 
Filderbahnzuges an. Ersatzteile mehrerer Hersteller und Messingblech waren die Zutaten 


usgangspunkt meines 
Zuges der Filderbahn der 
Stuttgarter StraBenbahnen 
waren die Beiwagen, die 
leicht aus einem Bemo-Modell zu 
bauen sind. Einen Vorschlag dafür 
gab es einmal in der Miba. Ich habe 
die Wagen mit geschlossenen Stirn- 
wänden gebaut, weil sie so besser 
auf meine Epoche-3-Anlage passen. 
Spieth hatte diese Stirnwände als 
Messing-Ätzteile im Angebot. 
Größerer Aufwand ist bei den Dreh- 
gestellen angefallen, weil ich auf 
HO-Normalspur fahre. Dafür wurden 
die Rahmen der Bemo-Drehgestelle 
längs dreigeteilt und in der erfor- 
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derlichen Breite wieder zusammen- 
geklebt. Da ich die Längsträger des 
Wagens nicht ändern wollte, musste 
der Wagenkasten etwas höher auf 
die Drehgestelle gesetzt werden, da- 
mit die Spurkränze unter den Längs- 
trägern ausschwenken können. Die 
Modelle sind dadurch nicht zu hoch- 
beinig geworden. 


Zwei Zweiachser als Basis 


Als Triebwagen wollte ich einen Vier- 
achser mit Maximum-Drehgestellen 
haben. Die gängigen zweiachsigen 
Wagen von Halling erlauben dank 
ihrer gut durchdachten Konstrukti- 
on eine vielfältige Kombination der 


Einzelteile auch für völlig andere 
Fahrzeuge. Ich hatte mir deshalb 
einen Vorrat an Bodenplatten, Wa- 
genkästen, Stirnwänden, Dächern 
und vielen Kleinteilen angelegt, die 
bei Halling problemlos zu bekommen 
waren. Mit diesen Teilen ließ sich ein 
Triebwagen der SSB-Nummern 141 
bis 144 ohne große Kompromisse 
nachbauen. Mein Modell besteht aus 
zwei Zweiachser-Wagenkästen mit 
der Fensterteilung groß-klein-groß; 
das ergibt eine Länge von 106 mm. 
Beim Vorbild war der Fahrgastraum 
9200 mm lang, im Modell also 
105,75 mm. Für die Stirnwände habe 
ich Teile ausgewählt, die dem Vor- 


bild möglichst nahe kommen. Es gibt 
jedoch Abweichungen. An der Ober- 
kante der Fenster wurde ein flacher 
Streifen von Evergreen aufgeklebt, 
der auch oberhalb der Türöffnungen 
bis zur Wand des Fahrgastraums 
reicht. Passend zu den Stirnwän- 
den habe ich Dach und Bodenplatte 
ausgewählt und zugeschnitten. Von 
den Bodenplatten wurden nur die 
Plattformen verwendet; der Schnitt 
verläuft hinter der Stufe zum Fahr- 
gastraum, so dass die Bohrungen zur 
Aufnahme der Zapfen des Wagen- 
kastens erhalten blieben. Die Längs- 
träger unterhalb der Seitenwände 
sind durch Messingprofile nachge- 
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Fast alle Teile, die Frank für seinen Treibwagen selbst anfertigen muss- 
te, entstanden aus Messing. Der Motor treibt beide Drehgestelle an 


bildet. Diese Profile sind ebenso wie 
die Plattformböden mit dem Unter- 
gestell verklebt. Der Wagenkasten 
bleibt davon trennbar. Er wird durch 
das mittels M-1,4-Gewindestangen 
aufgeschraubte Dach zusammen- 
gehalten. Diese Stangen befinden 
sich in der Mitte der Plattformen. An 
dieser Stelle hatten viele alte Wagen 
eine Haltestange für stehende Fahr- 
gäste. Im Dach ist ein Stück Messing 
mit Gewindebohrung eingeklebt. Im 
Boden der Plattform wird die Gewin- 


destange mit Muttern verschraubt. 
Die Schilder der Liniennummer stam- 
men auch aus dem früheren Spieth- 
Angebot. 


Kuppeln im Handbetrieb 


Die für das Einkleben der Messing- 
Griffstangen von Spieth notwendi- 
gen Bohrungen liegen sehr nahe an 
den Kanten der Wand- und Fenster- 
teile. Deshalb habe ich an die Kanten 
der Türöffnungen Winkelprofile aus 
Messing geklebt und die Griffstan- 


5 $ 


T iiri Е. s і 


Der Blick unter den Tw 141 zeigt das Modell noch mit einem kleineren 
Faulhabermotor, der sich aber für den Beiwagen als zu schwach erwies 


gen in diesen befestigt. Die ohnehin 
schon schmalen Türöffnungen wur- 
den dadurch noch etwas enger. Auch 
die Pfeifen und Druckluftventile sind 
Spieth-Messingteile. 

Wie bei allen Wagen nach älterem 
Vorbild war zu entscheiden, ob das 
Modell mit an einer Seite geöffne- 
ten Türen gebaut werden soll. Ich 
habe die Türen offen gelassen, ob- 
wohl das Modell dadurch im Betrieb 
weitgehend zum Einrichtungswagen 
wird. Zweirichtungsbetrieb ist vor- 


vw 


* 


bildgerecht móglich auf eingleisigen 
Strecken in Seitenlage, wo die Halte- 
stellen am Fahrbahnrand für beide 
Fahrtrichtungen genutzt werden. Auf 
Zweirichtungsbetrieb mit Beiwagen 
verzichte ich bisher, weil die einge- 
setzten Bemo-Kupplungen für jeden 
Kuppelvorgang das Eingreifen von 
Hand erfordern. Hierzu muß ich mir 
noch etwas einfallen lassen. 

Ich kannte zwei káufliche Antriebe 
mit Maximumdrehgestellen, die mir 
aber beide nicht gefielen. Deshalb 


Für die ersten Aufnahmen wurden die Teile des Tw 141 nur eege Die biens zwischen den Zweiachsangehänzen ist gut sichtbar 
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raßenbahn im Modell 


Die ungewöhnlichen Maximum-Drehgestelle für den Filderbahn-Tw ent- 
standen durch Umbau normaler zweiachsiger Triebdrehgestelle von Roco 


habe ich Triebdrehgestelle von Roco 
umgebaut. Die Bodenplatte wurde 
abgeklipst und die Radsätze und 
Zahnräder herausgenommen. Der 
angetriebene Radsatz kam neu in 
die Position des ersten Zwischen- 
zahnrads und rückte so näher an 
den Drehzapfen. Das ergab die für 
das Maximumdrehgestell typische 
Aufteilung des Wagengewichts auf 
Treib- und Laufachsen. In die Lage 
des zweiten Radsatzes kam ein Lauf- 
radsatz mit 7,8-mm-Durchmesser aus 
einem anderen Roco-Drehgestell. Mit 
Rücksicht auf den Achsabstand der 
verwendeten Seitenblenden habe ich 
jedoch die Lage der Laufachse etwas 
durch Ausfeilen der Nuten und Ein- 


kleben von Distanzstücken aus Mes- 
sing verschoben. Zum Vorbild pas- 
sende Drehgestellblenden sind mir 
nicht bekannt, ich habe deshalb die 
Messingteile von Fröwis verwendet. 
Die Räder der angetriebenen Achsen 
entstammen der Diesellok V 51 von 
Bemo. Diese haben einen Durch- 
messer von 9,8 mm. Radbreite und 
Spurkranzhóhe passen gut zur Stra- 
Benbahn und sie sind mit und ohne 
Haftreifen erháltlich. Die Grundplat- 
te der Drehgestelle ist aus Messing- 
blech neu entstanden. Daran sind die 
Seitenblenden angelótet. 

Da ich mit Oberleitung ohne isolier- 
te Schienen fahre, konnten auch die 
Dráhte zur Stromabnahme von den 


Die von Frówis stammenden Blenden für das Maximum-Drehgestell hat 


Dieter Frank an die aus Messingblech geságte Grundplatte gelótet 


Rádern an die Grundplatte angelótet 
werden. Das Untergestell ist ein U- 
Profil aus Aluminium mit Ausschnit- 
ten für Motor und Schwungscheibe. 


Faulhabermotor bevorzugt 


Die Halter für die Drehgestelle liegen 
nicht innerhalb, sondern unterhalb 
des durch das U-Profil gebildeten 
Wagenbodens, so dass dafür keine 
Ausschnitte nótig waren. Den Dreh- 
zapfen bildet eine M2-Schraube. 
Plattformböden und Längsträger 
habe ich an das U-Profil geklebt. 
Als Motorhalterung dient ein Stück 
Kunststoffrohr. Das U-Profil liegt 
noch tief genug, um auf seiner Ober- 
seite die Sitzbänke zu tragen. Besser 


Das fertige Triebwagenmodell im " - 
Für einen verbesserten Betriebsablau 


wäre gewesen, das Untergestell auf 
einem der beiden Drehgestelle mög- 
lichst weit außen abzustützen, da 
der Wagenkasten bei unvorsichtigem 
Fahren etwas zum Schwanken neigt, 
so dass an Stellen mit knapp verleg- 
tem Fahrdraht der Stromabnehmer 
,entgleisen" kann. 

Ich halte Faulhaber-Motoren mit 
16-mm-Durchmesser für HO-Stra- 
Benbahnmodelle für am besten ge- 
eignet. Bei diesem Modell habe ich 
einen Motor mit etwa 20 mm Ge- 
häuselänge gewählt, so dass bei dem 
recht großen Drehzapfenabstand 
Platz für die aus Messing gedrehte 
Schwungscheibe blieb. Die Gelenk- 
wellen stammen von Roco und Hal- 


r Dieter Frank noch über 
mo-Kupplung nach, d 
| Hand sicher bedie 


иниий! 


M 


NES LY 


Auslöser für den Bau des Filderbahnzuges mit Triebwagen 141 waren die Beiwagen der Neustädle 


ling. Sie wurden durch Teilen und 
Einkleben in ein dünnes Messingrohr 
auf die richtige Länge gebracht. 

Ein kleiner Nachteil dieser Kombina- 
tion aus Faulhabermotor und Roco- 
Drehgestell ist die Getriebeüberset- 
zung. Bei voller Fahrspannung sind 
diese Modelle zu schnell. Das stört 
mich aber nicht, weil auch der halbe 
Regelbereich ausreicht. 

Mein Filderbahn-Triebwagen muss 
abweichend vom Vorbild Steigungen 
auch mit zwei Beiwagen befahren 


Modelle fast 


ohne Worte *- 


P Klaus-Dieter Keil aus Bergisch 
Gladbach begeistert sich für die 
Fahrzeuge der 1978 stillgelegten 


können, deshalb bekamen die Rä- 
der in dem in Fahrtrichtung hinten 
liegenden Drehgestell Haftreifen. Im 
Betrieb hat sich dann aber gezeigt, 
dass die hintere Laufachse auf mei- 
ner kurvenreichen Bergstrecke nun 
zum Entgleisen neigt, wenn die Bw 
angehängt sind. Offenbar wird die 
ohnehin wenig belastete Laufachse 
noch zusätzlich entlastet. Folgerung: 
Bei Maximum-Drehgestellen gehö- 
ren die Haftreifen in das vordere 
Drehgestell, bei dem das Moment 


Die END lebt weiter 


Straßenbahn Esslingen-Nellingen- 
Denkendorf, kurz END (siehe auch 
SM 8/14). Auf seinen НО-Ріогатеп 


lebt die Bahn weiter. 
Dazu passende Model- 
le gibt oder gab es von 
Harmsen-Modellbau 
und von DH-Präzionsmo- 
delle. Hobbyfreund Keils 
Modellbilder erreichten 
uns ohne weitere Infor- 


mationen. Als „Modelle 
fast ohne Worte” spre- 
chen sie für sich. 


JOG 


aus der Zugkraft die Laufachse zu- 
sätzlich belastet. In der anderen 
Fahrtrichtung kann man die mit den 
Haftreifen mögliche Zugkraft nicht 
voll ausnutzen. 


Knurrender Antrieb stört 

Eine weitere Erfahrung ist ein nicht 
überhörbares Knurren des Antriebs 
in engen Kurven. Das ist mir auch 
von anderen Eigenbauten mit dem 
Roco-Drehgestell bekannt und lässt 
sich durch Vergrößern des axialen 
Spiels der Gelenkwellen etwas ver- 
ringern. Die Möglichkeiten hierfür 
sind jedoch begrenzt, weil andern- 
falls die Gelenkwelle in Kurven aus 
den Lagerschalen fällt. Ich werde das 


r Kreisbahn, die es bis etwa 1994 von Bemo gab 


Fahrzeugba 


Modell also noch einmal zerlegen 
müssen, um diese Erfahrungen zu 
berücksichtigen. Dabei soll auch der 
„Kabelsalat” im Fahrgastraum auf- 
geräumt werden. 

Der gelbe Farbton für alte SSB- 
Wagen ist RAL 1021. Das erscheint 
mir an den kleinen Modellen etwas 
zu ,zitronig". Ich habe deshalb den 
ähnlichen Ton RAL 1023 verwendet. 
Zierlinien und Wagennummern- 
Schiebebilder bezog ich von Spieth. 
Weichmacher von Gaßner sorgte für 
perfektes Anliegen an allen Kontu- 
ren. Nach dem Trocknen der Schiebe- 
bilder habe ich die Wagenkastenteile 
noch abschließend mit Lack von Elita 
überzogen. DIETER FRANK 


Für das Untergestell sägte Frank Ausschnitte für Motor und Schwung- 


scheibe in ein Aluminiumprofil. Heute würde er es aus Messing fertigen 


ANZEIGE 


EU Trams 2015 (niederländisch), 272 Seiten, 17 x 21 cm, 320 Farbfotos, mit Special „Ukraine“ 
NEU Der klassische Düwag-Gelenkwagen (Meschede, Reuther, Schober - D ~ 250 S., A4, ~ 300 Fotos 
EU Die Gelenkwagen des Typs Gothe G 4 (Kalbe, Vondran, Endisch-V.) 176 S., 17 x 24 cm, ~ 250 Abb. 


у Stadtbahnwagen Typ Е 40 Jahre Dauerensat .. Rhein + Ruhr (EK, Bildarchiv) 96 8, 23x 17, - 100 Farbf, 
:NEU Auf Meterspur durchs Wirtschaftswunder (Reimann, ot 100 S., 24 x 22 cm, 100 Abb. 
Mit Bus und Bahn durch die Mauer Haapt Miteld. N 968, 16x 24 cm, SW- + Farb-Abb. 

+) (Hikenb, Schulz), 96 S. 21 x 24 

NEU 120 Ihe Straßenbahn in Dessau (ie Scholze, Karkuschke; Funk), 300 Seiten, M, vierfarbig 
NEU Als die Straßenbahn über die Königstraße fuhr Stadtansichten Duisburg 70er- bis 90er-Jahre 
ЕЈ Bitte zusteigen! Wi der Linie 4 von der Volme an die Ruhr Hagen (Göbel, Rudat), 352 S., M 
NEU Hohenlmburg-Hemer + Altena, Bi. Straßenbahnverkehr Iserlohner Kreisbahn -200 5. A4, 333 Fat. 
NEU Die Zehn - Straßenbahn von Ost nach West, quer durch das West 148 S., > 160 Fotos, viele in Farbe 

J Tram-Atlas Frankreich mit Metro + 005 19,50 Є. Tram-Atlas Nordeuropa Skandinavien & Baltkum 

NEU Lyon en tram a us de l'OTL (1880 - 1958), Edition du Cabri, 248 S., >A4, 360 tells farbige Abb., Pläne 

J Subways & Light Ral in den USA = 3: Mittlerer Westen & Süden (Scavand) 160. 17x24 cm, ~ 300 FAtb. 

J Buch + DVD:So ver de Reutlinger Straßenbahn (гат) 1608. 21x21 ст, > 120 Abbildungen plus 45Min. Fim 


Alle Straßenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl. Porto/Verpackung (1,50 bis 4,00 €) 
| m Shop, Rolf Hafke, Siehen-Schwahen-Weg 22, 50997 Köln 


02233-922366 & 02233-922365 BA Hafke.Koeln@t-online.de _ 


J Mitder Straßenbahn durch ds Berlin der 60er-Jahre d Linien 1, 1 


N 8. 27... З ` 
In Südkorea wurde das Fertigmodell des Tw 13 der END hergestellt 


K.-D. KEIL (2) 
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Die FFW in Rostock-Groß Klein erhielt den Tw 713 der RSAG. Seit 1995 dient 


der Wagen als Übungsobjekt, doch in den vergangenen Jahren wurde an ihm 


vermutlich kein Übungseinsatz mehr vorgenommen 


RONNY DAUER 


Illustrierter Überblick über aktuelle 


A ang September erschien vom 
Denkmalpflege-Verein Nahver- 
kehr Berlin e.V. (DVN) ein aktueller 
Überblick über die von den Nahver- 
kehrsfreunden im Straßenbahnbe- 
triebshof Niederschönhausen betreu- 
ten Fahrzeuge. Die Broschüre mit 
sehr ansprechendem Titel- und Rück- 
titelbild bietet zu einem wirklich 
günstigen Preis einen tabellarischen 
Überblick über die Fahrzeugsamm- 
lung des DVN, die hauptsächlich aus 
historischen Straßenbahnen, aber 
auch aus Bussen und Arbeitswagen 
besteht. Viele der Fahrzeuge sind auf 
ansprechenden Bildern zu sehen, auf 
die technischen Details der einzelnen 
Fahrzeuge wird nur wenig eingegan- 
gen. Dafür gibt es einige lesenswerte 
Kapitel zu anderen Themen. So stellt 
sich der Verein selbst vor und erläu- 
tert die Historie des Betriebshofs Nie- 
derschönhausen und das Ausstel- 
lungskonzept. Auf die Geschichte der 
historischen Sammlungen in den 
einst getrennten Betriebsteilen im 
Ost- und im Westsektor wird eben- 
falls eingegangen. Außerdem ist der 
technischen Entwicklung der Berliner 
Straßenbahn und dem Berufsstand 
des Schaffners jeweils ein Kapitel ge- 
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widmet. Dass kein Inhaltsverzeichnis 
vorhanden ist, lässt sich bei 32 Seiten 
Umfang gut verschmerzen. 

Beim Lektorat ist den Nahverkehrs- 
freunden nur ein Fehler nicht aufgefal- 
len: Die erste Pferde-Eisenbahn 
Deutschlands rollte am 22. Juni 1865 
zwischen dem Brandenburger Tor und 
Charlottenburg. Erst am 28. Augus 
1865 wurde sie vom Brandenburger 
Tor bis zum Kupfergraben verlänger 
(erster Satz Seite 4). 

Neben den Angaben zum aktuellen 
Zustand aller Fahrzeuge enthält die 
Broschüre übrigens auch erstmals die 
korrekte ursprüngliche Betriebsnum- 
mer des im Eigentum des Verkehrsmu- 
seums Dresden befindlichen Pferde- 
bahnwagens der Großen Berliner 
Pferdeeisenbahn: Hinter dem als Pfw 
627 beschrifteten Wagen verbirgt sich 
der Wagen 968, wie bei Untersuchun- 
gen nach der Rückkehr des Wagens 
aus dem Dresdner Johanneum nach 
Berlin von Mitgliedern des DVN an- 
hand von Schlagzahlen entdeckt und 
damit nachgewiesen worden ist. Eine 
Umbeschriftung des Wagens ist aktuell 
jedoch nicht geplant. 

Fazit: Wer sich mit der Geschichte 
der Berliner Straßenbahn befasst, dem 


Ihre Seiten: Ergänzungen, Anmerkungen, Kritik und Anregung 


Zu „Gotha-Gelenkwagen G4" 
(SM 1/2015) 


Weitere Wagen erhalten 


E Von den an privat abgegebenen G4 
ist noch ein Vertreter in Rostock existent. 
So steht im Stadtteil Groß Klein noch der 
traurige Torso des Tw 713 als Übungsge- 
rät auf dem Feuerwehrgelände. Unge- 
klärt ist, ob auf der Insel Rügen in den 
Depots des Technikmuseums in Prora 
noch ein G4 steht. 

In der vermutlich ungeprüft aus dem 
neuen Buch von Peter Kalbe und Volker 
Vondran übernommenen Tabelle fehlt au- 
Berdem der ABw 1 in Frankfurt (Oder), der 
aus einem G4 entstand und sich bis heute 


DVN-Sammlung 


ermine- 
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im Betriebsbestand befindet. Dass der 
Wagen 607-707 in Lviv noch existiert, 
halte ich für fast gänzlich ausgeschlossen, 
er gilt als ausgemustert. Der erhaltene 
Wagen trágt bereits seit 1989 die Num- 
mer 15. Tallinn ist im Bildtext auf Seite 56 
leider nach Lettland verlegt (im Text ist es 
aber richtig mit Estland angegeben). So- 
weit ich weiß, kann man den G4 in Tallinn 
sogar anmieten, stationär wäre für ihn 
auch gar kein Platz auf dem Straßenbahn- 
netz. Martin Junge, Rostock 


Zu „Im Schatten der Mauer" 
(SM 12/2014) 

Kompliment an Autor 
E Ihr Magazin beziehe ich seit geraumer 
Zeit per Abonnement. Jetzt melde ich 


mich zum ersten Mal persönlich bei Ih- 
nen. Und zwar geht es um den Titel-Bei- 


Stefan Reimann - Olaf Bade 


Die Sammlung historischer Nahverkehrsfahrzeuge 
im Straßenbahnbetriebshof 
Niederschönhausen 


3 
WR: 


sei der Erwerb der Broschüre empfoh- 
len. BERNHARD KUSSMAGK/ANDRE MARKS 


Stefan Reimann, Olaf Bade: Die 
Sammlung historischer Nahver- 
kehrsfahrzeuge im Straßenbahnbe- 
triebshof Niederschönhausen, 32 
Seiten DIN A5, broschiert, 44 Abbil- 
dungen, Herausgeber: Denkmalpfle- 
ge-Verein Nahverkehr Berlin e.V., 
Dietzgenstraße 100, 13158 Berlin, 
Preis: 4,— Euro 


trag im Dezemberheft von Bernhard Kuß- 
magk. Dieser Artikel beeindruckt mich 
sehr, er besticht durch seinen offensicht- 
lich höchst sachkundigen Text und des- 
sen Ausformulierung, aber auch durch 


"a | das ein wunderbares Archiv vermuten 
E Aw, H d T j = 


lassendes Bildmaterial. 
Herr Kußmagk versteht es ganz her- 
vorragend, auch für den geografisch fern 
von Berlin lebenden Leser die Geschichte 
Berlins zwischen 1989 und heute an- 
hand der Straßenbahn zu vermitteln. 
Ein Kompliment an Ihre Redaktion, 
sich solcher Mitarbeiter erfreuen zu kón- 
nen. Bleiben Sie auf diesem Weg. 

Dr. Klaus Dreykluft, München 


Zu „Groß und Klein nebenan" 
(SM 1/2015) 

OEG-Gestell vertritt 
Filderbahn in Stuttgart 
IB Wie Axel Reuther richtig schreibt, 
wurden die Maximum-Vierachser der 
Filderbahn nach ihrer AuBerdienststel- 
lung 1964 ausnahmslos verschrottet. 
Die damals aktiven Straßenbahnfreunde 
zogen es vor, als Sachzeugen einen 
Zweiachser von 1912 zu erhalten, der 
einen freizügigen Einsatz im SSB-Netz 
versprach. Dazu kam es zwar nicht, 
doch spátestens als das Fahrzeug 1966 
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Termine 


18. und 25. Januar, Stuttgart: Besuchs- 
tage der Straßenbahnwelt von 10 bis 17 
Uhr (mit Sonderausstellung „Fahren an 
der Heimatfront — Straßenbahn im Krieg” 
[umfasst Ersten und Zweiten Weltkrieg]) 
sowie Fahrbetrieb mit der Straßenbahn- 
Oldtimerlinie 21 und der Oldtimer-Busli- 
nie 23E; weitere Informationen unter 
www.shb-ev.info 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veróffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


30./31. Januar 2015, Nürnberg: Modell- 
straßenbahn-Treffen, Thema „Arbeitstrieb- 
wagen” Vorbild und Modell, Freitagabend 
Aufbau der Anlagen und Stammtisch, Sonn- 
abend offizieller Teil mit Referaten. Die Nürn- 
berg-Fürther Straßenbahnfreunde laden am 
31. zum Sonderöffnungstag ein, Anmeldun- 
gen und Informationen über rene.felgen- 
treu@web.de oder Telefon 0911/49 98 33 


9. Mai 2015, Kassel: Etwa dreistündige 
privat organisierte Sonderfahrt mit einem 
N8C-Triebwagen ab 11 Uhr vom Bahnhof 
Wilhelmshöhe durch Kassel. Der Schwer- 
punkt liegt auf Abschnitten, die linien- 
mäßig nicht befahren werden; Fahrpreis 
20 Euro; Anmeldeschluss 1. März 2015 
per E-Mail mit Name, Straße, Ort und 
Telefon bei Dietrich.Meier@reformiert.de 


für drei Jahre auf ein Privatgrundstück 
in Ludwigsburg ausgelagert werden 
musste, dürfte sich die „handlichere” 
Bauform ausgezahlt haben. 

Beim Verein Stuttgarter Historische 
Straßenbahnen (SHB) kam schon bald 
nach der Gründung 1987 der Wunsch 
auf, dem Museumspublikum, wenn 
schon kein komplettes Fahrzeug, so doch 
wenigstens ein Maximumgestell präsen- 
tieren zu können. 

Die Gelegenheit bot sich, als Mitte der 
1990er-Jahre in Schönau (Odenwald) die 
Sammlung des gescheiterten Vereins 
StraBenbahnmuseum Stuttgart e.V. (SMS) 
zerschlagen wurde. Eines von zahlreichen 
Fahrzeugen, die dem Schneidbrenner 
zum Opfer fielen, war der Maximum- 
Triebwagen 1 der Oberrheinischen Eisen- 
bahngesellschaft (OEG), den das SMS um 
1980 von der Selfkantbahn übernom- 
men, noch an seinem damaligen Wir- 
kungsort im END-Depot Nellingen in 
Ansätzen aufgearbeitet, aber nie fertig- 


E 


Beim Verein Stuttg 


dieses Maximumgestell erhalten geblieben 


gestellt hatte. Was blieb war ein stark 
korrodiertes Drehgestell, das nach Stutt- 
gart verfrachtet, bei einem Fachbetrieb 
sandgestrahlt und ausstellungsfähig her- 
gerichtet wurde. Bereits im früheren Stra- 


JÜRGEN DAUR 


Benbahnmuseum Zuffenhausen gezeigt, 
vervollständigt es heute zusammen mit 
Großkomponenten anderer Fahrzeuge 
die Schausammlung der Straßenbahn- 
welt Stuttgart. Jürgen Daur, Stuttgart 
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Г Der RETE dié letzte Chance für ЕТЕР) 


Nach dem technisch nicht in allen Punkten überzeugenden Combino muss die Firma Siemens mit dem neuen Avenio über- 
zeugen, um auf dem Markt für Straßenbahnen wieder Fuß zu fassen. Seit 2014 kommt der neue Typ sowohl in München als 
auch in Den Haag zum Einsatz. Aber wie bewähren sich die Fahrzeuge — und welches Fazit ist inzwischen möglich? Das 
Porträt stellt sowohl die Technik als auch die Erfahrungen von Fahrern und Fahrgästen mit den neuen Gelenkwagen vor. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


E Heute und gestern von 

Basel nach Weil 
Seit 14. Dezember 2014 verkehrt wieder die Straßenbahn von 
Basel nach Weil. Der Beitrag stellt den Bau und die genaue 
Trasse dieser neuen grenzüberschreitenden Tramverbindung 
vor, erinnert aber auch an den Vorläufer der heutigen Linie 8, 
als bis vor knapp 50 Jahren bereits eine Straßenbahnverbin- 
dung nach Deutschland existierte. 


E Die Kieler Straßenbahn 
in den 1960er-Jahren 


Lange war das nächste Manuskript über die wahren Hinter- 
gründe der Stilllegung der Kieler Straßenbahn angekündigt. 
Jetzt liegt es der Redaktion vor – im nächsten Heft stellt An- 
dré Hellmuth alle wichtigen Entscheidungen der 1960er-Jahre 
vor, die den Weg zur Einstellung des Betriebes 1984 ebneten. 


Bl Seit Ende 1974 vorbei 


Am 14. Dezember 1974 endete in Dresden der Linieneinsatz 
der zweiachsigen Vorkriegswagen. Fálschlicherweise werden 
diese heute oft allesamt als , MAN-Wagen" bezeichnet, 
obwohl sie korrekt besser mit „städtische Normalwagen" 
umschrieben sind, waren doch mehrere Hersteller einst am 
Bau dieser Wagen beteiligt. Der Beitrag erinnert an die 
Linien, wo diese Zweiachser zuletzt noch anzutreffen waren. 


EVERT HEUSINKVELD 


Bi Interview mit einem 
Tram-Designer 


Er gab StraBenbahnwagen nicht nur in Hannover und Stutt- 
gart ihre Form — Professor Herbert Lindinger. Der 1933 im 
österreichischen Wels geborene Produktgestalter und Desig- 
ner im ÖPNV wirkt seit 1966 mit großem Einfallsreichtum 
und individueller Note. Das Interview erläutert seine Vorge- 
hensweise und bietet einen Rückblick zum Beispiel auf die 
erste Stadtbahngeneration für Hannover. 


Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


André Marks, 
Verantwortlicher Redakteur 


Ende gut ...? 
Geld her! 


„Der Hamburger Verkehrsverbund wird 
im Namen der Verkehrsunternehmen im 
HVV zum 1. Januar 2015 eine Tarifan- 
hebung um durchschnittlich 2,6 Prozent 
beantragen", lautete eine Ankündigung 
im Herbst 2014. Danach kann man in 
Hamburg schon die Uhr stellen — einmal 
im Jahr werden die Ticketpreise des Ver- 
kehrsverbunds angehoben. Die Argu- 
mente klingen bekannt: ausgeweitete 
Kapazitäten, steigende Kosten, barrie- 
refreie Haltestellen, durchgängig kli- 
matisierte Fahrzeuge. 


Eigentlich müssten, wenn mehr Leute 
Bahn und Bus fahren, doch auch die Ein- 
nahmen kräftig steigen? Die auch hö- 
here Kosten des zunehmend barriere- 
freien Betriebes ausgleichen helfen? Und 
werden durchgehend klimatisierte Neu- 
fahrzeuge nicht ohnehin vom Verkehrs- 
verbund vorgegeben? Antwort aus dem 
HVV: Seit 2007 müssen Neubaufahrzeu- 
ge, die überwiegend im Großbereich 
Hamburgs fahren, klimatisiert sein. Der 
HVV argumentiert weiter, mit jedem 
Fahrgast mehr steige auch das Defizit — 
welches auf dem Land höher ausfällt als 
in der Stadt. Reicht das als Begründung? 


Das spielt eigentlich keine Rolle, denn 
letztendlich handelt es sich um eine po- 
litische Entscheidung. Deshalb wird es 
spannend, wie sich die kommende Bür- 
gerschaftswahl auswirkt. Nicken die Ab- 
geordneten den Griff in die Taschen ab 
oder denken sie — endlich — über eine 
attraktive ÖPNV-Politik nach? rer 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 

z.B. DVD »Trams 
im Wirtschafts- 
wunderland« 


Trams im d 
Mën ыш 
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Das besondere Bild 


rinnerung an die Weihnachtsstim- 

mung bei der Strausberger Eisen- 
bahn: In der Dämmerstunde des 6. De- 
zember 2014 steht an der Endstelle 
Lustgarten der Tw 06 zu einer weiteren 
Nikolaus-Sonderfahrt zum Strausberger 
Bahnhof bereit SEBASTIAN SCHRADER 
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